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Σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να αναλύσει τις 
προκλήσεις που συνδέονται με την κυκλοφορία των επικίνδυνων 
εμπορευμάτων στα λιμάνια, σε οποιαδήποτε μορφή, και να προταθούν 
κάποιες λύσεις οι οποίες με οποιοδήποτε τρόπο έχουν την δυνατότητα να 
μειώσουν την πρόκληση ατυχημάτων καθώς επίσης και να βελτιώσουν τις 
συνθήκες υγιεινής και ασφάλειας στον χώρο των λιμανιών. Συγκεκριμένα 
σε πρώτο στάδιο γίνεται  συνοπτική παρουσίαση κάποιων σημαντικών 
πληροφοριών για τα επικίνδυνα φορτία όπως αναφέρονται στον διεθνή 
κώδικα IMDG (κατηγορίες, τρόπους σήμανσης, ποιά έγγραφα πρέπει να 
φέρουν, τρόπους φορτοεκφόρτωσης και τρόπους διαχωρισμού / 
στοιβασίας). Στην συνέχεια γίνεται παρουσίαση πραγματικών στοιχείων 
που αφορούν την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων στα λιμάνια της 
Λεμεσού και του Πειραιά  καθώς γίνεται και αναφορά σε κάποια 
ατυχήματα που έχουν λάβει χώρα ανά το παγκόσμιο. Σε τελικό στάδιο 
γίνεται μια αξιολόγηση κατά πόσον εφαρμόζεται ο κώδικας IMDG ή αν 
δύναται να υπάρξει κάποια τροποποίηση σε κανονισμούς που θα κάνει την 








The purpose of this thesis is to analyze the challenges associated with the 
handling of dangerous goods within port facilities, in any form, and  
therefore to propose some solutions which have the potential, in any way, to 
reduce the possibility of accidents as well as to improve health and safety 
conditions in the area of ports. Specifically in the first part there is a 
summary of some important information on hazardous goods as listed in the 
international IMDG Code (categories, labeling, necessary documents, terms 
of segregation /  stowage). After that, a presentation of real-time 
information follows, concerning the handling of hazardous cargoes in the 
ports of Limassol and Piraeus as there is a reference to some accidents that 
have taken place worldwide. In the final stage there is an evaluation of 
whether the IMDG Code is applied as it should be and therefore if it is 
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Οργανισμοί που αναφέρονται στην διπλωματική εργασία 
IMO = International Maritime Organization 
IMDG = International Maritime Dangerous Goods 
MARPOL 73/78 = International Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships, 1973 as modified by the Protocol of 1978 (Marine 
Pollution) 
MEPC = Marine Environment Protection Committee 
FSI = Flag State Implementation 
SOLAS = Safety of Life at Sea 
UN  = United Nations 
ADR = European Agreement concerning the International Carriage of 
Dangerous Goods by Road 
MSC = Maritime Safety Committee 
IBC = International Code for the Construction and Equipment of Ships 
carrying Dangerous Chemicals in Bulk 





















Ένα λιμάνι είναι η πύλη της ανταλλαγής μεταξύ χερσαίων και θαλάσσιων 
μεταφορών, παρέχοντας εγκαταστάσεις και υπηρεσίες προκειμένου να 
γίνεται η ασφαλής μεταφορά και φύλαξη των αγαθών που διακινούνται στο 
θαλάσσιο εμπόριο . Η ταχεία άνοδος της ζήτησης αγαθών οδήγησε στην 
κατασκευή πλοίων με τεράστια μεταφορική ικανότητα. Πλοία μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων είναι ικανά να μεταφέρουν πάνω από 19.000 TEU, 
δεξαμενόπλοια μεταφοράς αργού πετρελαίου ή παράγωγα προϊόντα  των 
σχεδόν 0.5 εκατομμυρίων τόνων DWT καθώς και bulk carriers με 
μεταφορική ικανότητα της τάξεως των 0.4 εκατομμυρίων τόνων DWT. 
Αυτό είχε επίδραση στις κτιριακές εγκαταστάσεις των λιμανιών καθώς και 
στις λιμενικές υπηρεσίες  έτσι ώστε να μπορούν να αντεπεξέλθουν στις 
αυξημένες θαλάσσιες δραστηριότητες. Από το συνολικό φορτίο που 
μεταφέρεται δια θαλάσσης εκτιμάται ότι περισσότερο από το 50% των 
συσκευασμένων προϊόντων και χύδην φορτίων μπορεί να θεωρηθεί ως 
επικίνδυνα εμπορεύματα, συμπεριλαμβανομένων των επιβλαβών 
ουσιών(διάφορα απόβλητα από πλοία), σύμφωνα με τα κριτήρια  
ταξινόμησης και  αναγνώρισης  του  οργανισμού IMO. Μεταξύ 10-15% 
των φορτίων που μεταφέρονται σε συσκευασμένη μορφή, 
(συμπεριλαμβανομένου και τα εμπορευματοκιβώτια, χύμα συσκευασία, 
φορητές δεξαμενές, εμπορευματοκιβώτια-δεξαμενές, φορητές μονάδες, 
μαζικές συσκευασίες κ.α.) εμπίπτουν σε αυτές τις κατηγορίες. Για αυτό 
είναι σημαντικό ότι όλες οι υπηρεσίες που διαχειρίζονται επικίνδυνα 
φορτία μέσα στα λιμάνια, πρέπει να ακολουθούν τους κανονισμούς που 
συντάσσονται από αναγνωρισμένους διεθνείς οργανισμούς καθώς και αυτοί 
οι κανονισμοί να ανανεώνονται συνεχώς όπου είναι δυνατόν έτσι ώστε να 
επιτευχθεί μια σωστή διαχείριση των επικίνδυνων φορτίων βελτιώνοντας 
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1.2. Μεθοδολογία και το πεδίο της μελέτης 
Ο προσδιορισμός της αλληλουχίας στην ανάλυση έχει ως εξής: 
· Συνοπτική περιγραφή  όλων των επικίνδυνων φορτίων σε κάθε 
μορφή  που εισέρχονται και εξέρχονται των λιμανιών , 
κατηγοριοποίηση, σήμανση και τρόπος στοιβασίας /διαχωρισμού. 
 
· Ανάλυση και περιγραφή των διαφόρων μέσων φορτοεκφόρτωσης, 
μετακίνησης  εντός του λιμανιού. 
 
· Παρουσίαση δεδομένων και πληροφοριών για την διαχείριση 
επικίνδυνων φορτίων, τα οποία αφορούν τα λιμάνια δύο χωρών 
(Κύπρου και Ελλάδας)  
 
· Αναφορά σε ατυχήματα που εμπλέκουν επικίνδυνα φορτία και που 
έλαβαν χώρα μέσα σε λιμενικές εγκαταστάσεις. 
 
· Γενικά συμπεράσματα και εισήγηση αλλαγών και μεταρρυθμίσεων  
σε κανονισμούς καθώς και σε διάφορους άλλους τομείς  με στόχο  
την μείωση των πιθανοτήτων πρόκλησης ατυχημάτων με επικίνδυνα 
φορτία μέσα στα λιμάνια  καθώς και την βελτίωση των συνθηκών 










Επικίνδυνα χαρακτηρίζονται τα φορτία που αποτελούνται από 
εμπορεύματα, είδη και υλικά, η μεταφορά των οποίων  ενέχει κινδύνους 
τόσο για την ζωή και την υγεία ανθρώπων και ζώων όσο και για την 
δημόσια τάξη και ασφάλεια. Οι κίνδυνοι αυτοί μπορεί να οφείλονται στην 
φύση, τις ιδιότητες και την κατάσταση των φορτίων καθώς και σε τυχόν 
ατύχημα κατά την μεταφορά (1). Πιο συγκεκριμένα  επικίνδυνα ορίζονται 
τα φορτία τα οποία είναι δυνατόν: 
 Να βλάψουν την υγεία και την ασφάλεια των ανθρώπων.  
 Να βλάψουν το περιβάλλον. 
 Να προκαλέσουν ζημιά στα διάφορα μέσα και μηχανήματα 
τα οποία έρχονται σε επαφή με το φορτίο. 
 Να προκαλέσουν  ζημιά σε άλλα φορτία. 
Γενικά  τα φορτία αυτά είναι ενταγμένα σε κατηγορίες  ανάλογα με τις 
χημικές ιδιότητες και χαρακτηριστικά καθώς και την επικινδυνότητα τους. 
Αυτή η κατηγοριοποίηση είναι καθοριστικής σημασίας για τις αρμόδιες 
αρχές έτσι ώστε να είναι σε θέση να οργανώσουν έγκαιρα  το πλάνο 
αντιμετώπισης  σε περίπτωση πρόκλησης κάποιου ατυχήματος.  
Η κατηγοριοποίηση έχει συνταχθεί από τον οργανισμό IMO (International 
Maritime organization)  και αναγράφεται στον  κώδικα IMDG 
(International Maritime Dangerous Goods). 
 
2.1. Διεθνείς οργανισμοί που έχουν συντάξει νομοθεσίες για την 
διαχείριση επικίνδυνων φορτίων στους χώρους των λιμανιών 
2.1.1. Οργανισμός IMO 
Ο οργανισμός  IMO (International Maritime organization)  είναι μια 
εξειδικευμένη υπηρεσία των ηνωμένων εθνών. Έχει σαν κύρια ευθύνη να 
διατηρεί και να εξελίσσει  ένα ολοκληρωμένο κανονιστικό πλαίσιο για την 
ναυτιλία το οποίο περιλαμβάνει τα κεφάλαια ασφάλεια εργαζομένων, 
περιβαλλοντικά θέματα,  νομικά ζητήματα, τεχνική υποστήριξη, ασφάλεια 
στην θάλασσα (maritime security) και αποδοτικότητα των πλοίων. (2) 
Ο κύριος σκοπός του οργανισμού είναι να διευκολύνει  την συνεργασία 
μεταξύ των διαφόρων κυβερνήσεων  σε τεχνικής φύσεως θέματα που 
αφορούν την ασφάλεια ζωής στην θάλασσα SOLAS (Safety Of Life At 
Sea), αποδοτικότητα των συστημάτων πλοήγησης , πρόληψη και έλεγχο 
των πλοίων σε θέματα περιβαλλοντικής ρύπανσης. 
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Εικόνα 1.1  
O κώδικας που έχει γραφτεί από εξειδικευμένα τμήματα του  ΙΜΟ και 
ασχολείται αποκλειστικά με την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων στα πλοία 
και στα λιμάνια είναι ο IMDG. 
2.1.1.1. IMDG code 
Ο κώδικας  IMDG (International 
Maritime Dangerous Goods) είναι μια 
λεπτομερέστατη αναφορά 
αποτελούμενη από δύο τόμους με πάνω 
από 800 σελίδες περιεχομένου, η οποία  
ανανεώνεται κάθε δύο χρόνια από  μια 
επιτροπή του IMO. Αυτή η επιτροπή 
ειδικεύεται στον τομέα  για τα 
επικίνδυνα φορτία που διακινούνται 
στην ναυτιλία. Μεταξύ άλλων  μέσα 
στον κώδικα περιλαμβάνονται 
πληροφορίες σχετικά με: 
• Λίστα και κατηγοριοποίηση των επικίνδυνων φορτίων. 
• Φυσικές-χημικές ιδιότητες και χαρακτηριστικά αυτών. 
• Επικινδυνότητα. 
• Σύστημα επισήμανσης και συμβόλων το οποίο είναι εύκολα 
κατανοητό  βοηθώντας στην γρήγορη αναγνώριση της 
επικινδυνότητας για κάθε φορτίο. 
• Απαιτήσεις για την συσκευασία ανάλογα με την φύση του φορτίου 
και ένταξη σε κατηγορία  1,2,3 (βλέπε παράγραφο 2.2.8). 
• Αναφορές για τον τρόπο  στοιβάσματος  μέσα στο πλοίο. 
• Αριθμός αναγνώρισης από Ηνωμένα Έθνη (UN number). 
• Νόμους για την αποφυγή ρύπανσης. 
 
ο IMDG υποστηρίζεται από διάφορους κανονισμούς, κώδικες και 
αναφορές όπως: 
• Code of safe practice for solid bulk cargoes. 
• The international code for the construction and equipment of ships 
carrying dangerous chemicals in bulk. 
• The international code for the construction and equipment of ships 
carrying dangerous gases in bulk. 
• Recommendation on the safe transport of dangerous cargoes and 
related activities in port areas. 
• International recommendations concerning the carriage of 
dangerous goods by rail (RID), Road (ADR) and by inland 
waterways (AND and ADNR). 
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Πρέπει να σημειωθεί εδώ, ότι ο κώδικας αυτός, µέσω των διεθνών 
συµβάσεων, τύγχανε μέχρι το 2003 ως όχι υποχρεωτικής εφαρμογής, αλλά 
είχε συμβουλευτικό χαρακτήρα. Από την 1η Ιανουαρίου του 2004, µέσω 
της διεθνούς σύμβασης SOLAS, κατέστη και σε διεθνές επίπεδο 
υποχρεωτικός. Η SOLAS, είναι µια διεθνής σύμβαση, που αφορά την 
προστασία της ανθρώπινης ζωής στην θάλασσα. (3) 
2.1.2.1. MARPOL 
Η Διεθνής Σύμβαση MARPOL 73/78 είναι η κύρια διεθνής σύμβαση που 
καλύπτει την πρόληψη της ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος από τα 









Η σύμβαση MARPOL  εγκρίθηκε στις 2 Νοεμβρίου 1973 στο πλαίσιο του 
ΙΜΟ. Το Πρωτόκολλο του 1978 εκδόθηκε με αφορμή μια έξαρση των 
ατυχημάτων στα δεξαμενόπλοια στην 1976-1977. Δεδομένου ότι η 
Σύμβαση MARPOL του 1973 δεν είχε ακόμη τεθεί σε ισχύ, το πρωτόκολλο  
της MARPOL του 1978 απορρόφησε τη αρχική σύμβαση. Το συνδυασμένο 
αυτό πρωτόκολλο   τέθηκε σε ισχύ στις 2 Οκτωβρίου 1983. Το 1997, ένα 
πρωτόκολλο εγκρίθηκε για την τροποποίηση της Σύμβασης και ένα νέο 
παράρτημα VI προστέθηκε το οποίο τέθηκε σε ισχύ στις 19 Μαΐου 2005. Η 
σύμβαση MARPOL 73/78  έχει ενημερωθεί από τις τροπολογίες μέσα από 
το πέρας του χρόνου. Η σύμβαση περιλαμβάνει διατάξεις που στοχεύουν 
στην πρόληψη και την ελαχιστοποίηση της ρύπανσης από τα πλοία - 
ακούσιας ρύπανσης, από εργασίες ρουτίνας - και επί του παρόντος 
περιλαμβάνει έξι τεχνικά παραρτήματα. Επίσης ορίζει ειδικές περιοχές με 
αυστηρούς ελέγχους στις επιχειρησιακές απορρίψεις και περιλαμβάνονται 
στα περισσότερα παραρτήματα. 
Παράρτημα Ι: Aφορά Κανονισμούς για την Πρόληψη της Ρύπανσης από 
Πετρέλαιο (τέθηκε σε ισχύ στις 2 Οκτωβρίου 1983). Καλύπτει την 
πρόληψη της ρύπανσης από πετρέλαιο από τα επιχειρησιακά μέτρα καθώς 
και από τυχαίες απορρίψεις. Οι τροποποιήσεις του 1992 στο παράρτημα Ι 
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έχουν καταστήσει υποχρεωτική απαίτηση, για τα νέα πετρελαιοφόρα, να 
έχουν διπλό κύτος και  έθετε ένα χρονοδιάγραμμα σταδιακής εφαρμογής 
για τα υπάρχοντα δεξαμενόπλοια, έτσι ώστε να εφαρμόσουν τον κανονισμό 
του διπλού κύτους, το οποίο στη συνέχεια αναθεωρήθηκε το 2001 και το 
2003. 
Παράρτημα ΙΙ: Αφορά τον έλεγχο της Ρύπανσης από επιβλαβείς υγρές 
ουσίες χύδην (τέθηκε σε ισχύ στις 2 Οκτωβρίου 1983). Σε αυτό το 
παράρτημα υπάρχουν λεπτομερώς τα κριτήρια απαλλαγής και μέτρα για 
τον έλεγχο της ρύπανσης από επιβλαβείς υγρές ουσίες που μεταφέρονται 
χύδην. Περίπου 250 ουσίες αξιολογήθηκαν και περιλαμβάνονται στον 
κατάλογο που επισυνάπτεται στη σύμβαση. η απόρριψη των καταλοίπων 
τους επιτρέπεται μόνο σε εγκαταστάσεις υποδοχής μέχρι ορισμένες 
συγκεντρώσεις και προϋποθέσεις (οι οποίες ποικίλλουν ανάλογα με την 
κατηγορία των ουσιών) που πρέπει να τηρούνται. Σε κάθε περίπτωση δεν 
επιτρέπεται απόρριψη καταλοίπων που περιέχουν επιβλαβείς ουσίες εντός 
12 μιλίων από την πλησιέστερη ακτή. 
Παράρτημα ΙΙΙ: Αφορά την πρόληψη της ρύπανσης από επιβλαβείς ουσίες 
που μεταφέρονται δια θαλάσσης σε συσκευασμένη μορφή (τέθηκε σε ισχύ 
από 1ης Ιουλίου 1992). Περιέχει γενικές απαιτήσεις για την έκδοση των 
λεπτομερών κανόνων σχετικά με τη συσκευασία, τη σήμανση, την 
τεκμηρίωση, στοιβασία, ποσοτικοί περιορισμοί, εξαιρέσεις και τις 
ειδοποιήσεις. Για τους σκοπούς του παρόντος παραρτήματος, «βλαβερές 
ουσίες» είναι αυτές οι ουσίες που χαρακτηρίζονται ως θαλάσσιοι ρύποι στο 
πλαίσιο του Διεθνούς Ναυτιλιακού Κώδικα Επικίνδυνων Εμπορευμάτων 
(IMDG Code) ή πληρούν τα κριτήρια στο προσάρτημα του παραρτήματος 
ΙΙΙ. 
Παράρτημα IV: Αφορά την πρόληψη της Ρύπανσης από Λύματα από τα 
πλοία (τέθηκε σε ισχύ 27 Σεπ 2003). Περιλαμβάνει τις απαιτήσεις για τον 
έλεγχο της ρύπανσης της θάλασσας από τα απόβλητα. Η απόρριψη 
αποβλήτων στη θάλασσα απαγορεύεται, εκτός αν το πλοίο διαθέτει σε 
λειτουργία μια εγκεκριμένη μονάδα επεξεργασίας λυμάτων ή όταν το πλοίο 
απορρίπτει κονιορτοποιημένα και απολυμασμένα απόβλητα 
χρησιμοποιώντας ένα εγκεκριμένο σύστημα σε απόσταση μεγαλύτερη των 
τριών ναυτικών μιλίων από την πλησιέστερη ακτή? Σε διαφορετική 
περίπτωση πρέπει να απορρίπτονται σε απόσταση άνω των 12 ναυτικών 
μιλίων από την πλησιέστερη ακτή. 
 Παράρτημα V: Αφορά την πρόληψη της ρύπανσης από τα σκουπίδια από 
τα πλοία (τέθηκε σε ισχύ 31ης Δεκεμβρίου του 1988). Ασχολείται με 
διάφορα είδη απορριμμάτων και καθορίζει τις αποστάσεις από τη γη και 
τον τρόπο με τον οποίο μπορούν να διατεθούν. Το πιο σημαντικό 
χαρακτηριστικό του Παραρτήματος είναι η πλήρης απαγόρευση που 
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επιβλήθηκε σχετικά με τη διάθεση στη θάλασσα όλων των μορφών 
πλαστικών. 
 Παράρτημα VI: Αφορά την πρόληψη της ατμοσφαιρικής ρύπανσης από τα 
πλοία (τέθηκε σε ισχύ 19η Μαΐου 2005). Θέτει τα όρια για τις εκπομπές 
οξειδίων του θείου και οξειδίων του αζώτου από τα καυσαέρια των πλοίων 
και απαγορεύει ηθελημένες εκπομπές ουσιών που καταστρέφουν το όζον. 
Επίσης θέτει καθορισμένες περιοχές ελέγχου των εκπομπών για SOx, NOx 
και αιωρούμενων σωματιδίων. Ένα κεφάλαιο που εγκρίθηκε το 2011 
καλύπτει υποχρεωτικές τεχνικές και λειτουργικά μέτρα ενεργειακής 




Ο οργανισμός ΙΜΟ έχει αναγνωρίσει ότι η διάταξη των εγκαταστάσεων 
υποδοχής είναι ζωτικής σημασίας για την αποτελεσματική εφαρμογή της 
σύμβασης MARPOL 73/78, και η Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου 
Περιβάλλοντος (MEPC) έχει ενθαρρύνει σθεναρά τα κράτη μέλη, ιδίως 
αυτά που έχουν  λιμάνια σταθμούς, για να εκπληρώσουν τις υποχρεώσεις 
τους όσον αφορά την  παροχή επαρκών εγκαταστάσεων υποδοχής . 
Τον Μάρτιο του 2006, η σύμβαση MEPC(54) τόνισε τη σημασία των 
κατάλληλων εγκαταστάσεων υποδοχής για την σωστή εφαρμογή των 
κανονισμών της  MARPOL 73/78, και δήλωσε ότι η πολιτική της 
''μηδενικής ανοχής'' των παράνομων απορρίψεων από τα πλοία θα 
μπορούσε να εφαρμοστεί αποτελεσματικά μόνον όταν υπήρχαν επαρκείς 
εγκαταστάσεις υποδοχής στους λιμένες. Ως εκ τούτου, η Επιτροπή κάλεσε 
όλα τα μέλη να εκπληρώσουν τις υποχρεώσεις τους από την συνθήκη για 
την παροχή εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων που παράγονται κατά τη 
διάρκεια της κανονικής λειτουργίας των πλοίων. Η Επιτροπή συμφώνησε 
επίσης να αναπτύξει μια βάση δεδομένων των λιμενικών εγκαταστάσεων 
υποδοχής (PRFD) ως μονάδα του Παγκόσμιου Συστήματος Πληροφοριών 
ΙΜΟ Ολοκληρωμένης Ναυτιλίας (GISIS). Η PRFD σχεδιάστηκε για να 
επιτρέψει σε όλα τα κράτη μέλη να ενημερώνονται μέσω κοινής 
ιστοσελίδας για σχετικές πληροφορίες. Η Βάση Δεδομένων μεταδόθηκε 
ζωντανά στο κοινό την 1η Μαρτίου 2006. 
Σχέδιο δράσης για την αντιμετώπιση της ανεπάρκειας των λιμενικών 
εγκαταστάσεων υποδοχής 
Τον Οκτώβριο του 2006, η σύμβαση MEPC(55) ενέκρινε ένα σχέδιο 
δράσης για την αντιμετώπιση της υποτιθέμενης ανεπάρκειας των λιμενικών 
εγκαταστάσεων υποδοχής που  θεωρείτο ως ένα σημαντικό εμπόδιο για να 
ξεπεραστεί, προκειμένου να επιτευχθεί πλήρης συμμόρφωση με την 
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MARPOL 73/78. Το σχέδιο αναπτύχθηκε από την υποεπιτροπή FSI (Flag 
State Implementation), προκειμένου να συμβάλει στην αποτελεσματική 
εφαρμογή της MARPOL 73/78  και στην προώθηση της ποιότητας και 
περιβαλλοντικής συνείδησης μεταξύ των διοικήσεων και της ναυτιλίας. 
Το σχέδιο περιείχε στοιχεία εργασίας που αποσκοπούν στη βελτίωση της 
παροχής και της χρήσης των κατάλληλων λιμενικών εγκαταστάσεων 
υποδοχής, συμπεριλαμβανομένων διαδικασιών σχετικά με τις απαιτήσεις 
υποβολής εκθέσεων, παροχή πληροφοριών σχετικά με τις λιμενικές 
εγκαταστάσεις παραλαβής, εντοπισμό τυχόν τεχνικών προβλημάτων που 
προκύπτουν κατά τη διάρκεια της μεταφοράς των αποβλήτων μεταξύ του 
πλοίου και στην ξηρά και την τυποποίηση των απαιτήσεων για τον 
διαχωρισμό των απόβλητων. Επίσης έγινε επανεξέταση του τύπου και της 
ποσότητας των αποβλήτων που παράγονται επί του σκάφους όπως επίσης  
τον τύπο και την ικανότητα των λιμενικών εγκαταστάσεων υποδοχής.. 
Όσον αφορά τις περιφερειακές διευθετήσεις, τον Μάρτιο του  2012,  η 
MEPC(63) υιοθέτησε, με το ψήφισμα MEPC.216(63) και με τις 
τροποποιήσεις της MARPOL (παράρτημα V), το οποίο προβλέπει ότι τα 
αναπτυσσόμενα μικρά νησιωτικά κράτη (SIDS) μπορούν να ικανοποιούν 
τις σχετικές απαιτήσεις των εγκαταστάσεων υποδοχής μέσω περιφερειακών 
ρυθμίσεων όταν, λόγω των ειδικών αυτών  περιπτώσεων, οι  συγκεκριμένες 
ρυθμίσεις είναι οι πλέον κατάλληλες για την  ικανοποίηση αυτών των 
απαιτήσεων. 
Επίσης, στο πλαίσιο των εργασιών, ο FSI ανέπτυξε ένα οδηγό ορθής 
πρακτικής για τους παρόχους λιμενικών εγκαταστάσεων υποδοχής και των 
χρηστών, ο οποίος παρέχει οδηγίες και εύκολη αναφορά για τις ορθές 
πρακτικές που σχετίζονται με τη χρήση και παροχή των λιμενικών 
εγκαταστάσεων υποδοχής, καθώς και μια λίστα με τους ισχύοντες 
κανονισμούς και τις κατευθυντήριες γραμμές. 
Τον Απρίλιο του 2014, η MEPC(66) εξέδωσε, με εγκύκλιο MEPC.1 / 
circ.834, ενοποιημένες κατευθυντήριες γραμμές για τους παρόχους 
λιμενικών εγκαταστάσεων υποδοχής και των χρηστών, η οποία ενοποιεί σε 
ένα ενιαίο έγγραφο τον οδηγό ορθής πρακτικής για τους παρόχους 
λιμενικών εγκαταστάσεων υποδοχής και των χρηστών (MEPC 0.1 / 
Circ.671 / Rev.1) και τεσσάρων άλλων εγκυκλίων που σχετίζονται με τις 
λιμενικές εγκαταστάσεις παραλαβής (MEPC.1 / Circ.469 / Αναθ.2, 
MEPC.1 / Circ.644 / Rev.1, MEPC.1 / Circ 0.645 / αναθ.1 και MEPC.1 / 










Η συμφωνία ADR (European Agreement concerning the International 
Carriage of Dangerous Goods by Road) είναι μια ευρωπαϊκή συμφωνία η 
οποία αφορά τις Διεθνείς Μεταφορές Επικίνδυνων Εμπορευμάτων που 
πραγματοποιούνται οδικώς και η οποία υπογράφηκε στη Γενεύη το 1957. 
Σύμφωνα με το άρθρο 2 της εν λόγω Συμφωνίας, η οδική μεταφορά 
επικίνδυνων εμπορευμάτων, εκτός από ορισμένα εξαιρετικά επικίνδυνα 
εμπορεύματα, επιτρέπεται αρκεί να υπόκειται σε συμμόρφωση με τις 
διατάξεις των τεχνικών παραρτημάτων Α και Β της Συμφωνίας.  
 
Τα παραρτήματα της ADR περιλαμβάνουν διατάξεις που μεταξύ άλλων 
αφορούν την ταξινόμηση των εμπορευμάτων, τις διαδικασίες αποστολής, 
τις απαιτήσεις για την κατασκευή και τον έλεγχο των συσκευασιών, των 
δεξαμενών κλπ, τις συνθήκες μεταφοράς, φόρτωσης, εκφόρτωσης, 
διαχείρισης, τις απαιτήσεις για τα πληρώματα και το όχημα. Οι παραπάνω 
διατάξεις υπόκεινται σε τροποποιήσεις- επικαιροποιήσεις ανά τακτά 
χρονικά διαστήματα (συνήθως ανά διετία). Τις  νέες εκδόσεις της ADR 
ενσωματώνει κάθε φορά η Ευρωπαϊκή Επιτροπή υπό μορφή Οδηγίας με 
την οποία εναρμονίζουν το εθνικό τους δίκαιο και την οποία εφαρμόζουν 
τα κράτη μέλη της Ε.Ε. 
 
Αυτή η συμφωνία ισχύει και για τις οδικές μεταφορές εντός του λιμένα. Για 
αυτό τον λόγο όλοι οι οδηγοί καθώς και τα οχήματα που διακινούνται στο 
λιμάνι πρέπει να φέρουν τα κατάλληλα πιστοποιητικά εγκρίσεως  καθώς 
και την κατάλληλη εκπαίδευση που χρειάζεται έτσι ώστε να γίνεται σωστή 
διαχείριση και μετακίνηση  των επικίνδυνων φορτίων όπως  και σε 
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Εικόνα 1.2 
2.2. Περιγραφή επικίνδυνων φορτίων 
Οι κύριες κατηγορίες των επικίνδυνων φορτίων είναι 3: στερεά, υγρά και 
αέρια. 






- Τα επικίνδυνα φορτία αλλάζουν την κατάσταση τους αν υπάρχουν 
αλλαγές στις εξής  παραμέτρους: 
1. θερμοκρασία 
2. πίεση 
Επίσης για τα χημικά, το μέγεθος αντίδρασης ορίζεται ως οι αλλαγές που 
υπόκεινται κάτω από συγκεκριμένες συνθήκες και χρόνο. Οι παράμετροι 
που επηρεάζουν το μέγεθος αντίδρασης είναι οι εξής: 
1. Συγκέντρωση της χημικής ουσίας ανά μονάδα βάρους ή όγκου ή 
μάζας. 
2. Θερμοκρασία και πίεση. 
3. Χρόνος έκθεσης στις συγκεκριμένες συνθήκες 
4. Ποσότητα (kg ή L). 
 
Μια χημική αντίδραση, η οποία είναι αποτέλεσμα λανθασμένης διαχείρισης 
επικίνδυνου φορτίου, μπορεί να έχει τις εξής επιπτώσεις: 
1. Πρόκληση φωτιάς 
2. Πρόκληση έκρηξης 
3. Διαρροή 
4. Τραυματισμός 
5. Πρόκληση θανάτου 
6. Μόλυνση 
7. Προσβολή θαλάσσιας ζωής 





Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
 
2.2.1. Κατηγοριοποίηση των επικίνδυνων φορτίων και τους κινδύνους 
που κρύβουν: 
2.2.1.1. Γενικές κατηγορίες 
Τα επικίνδυνα φορτία εντάσσονται γενικά σε 6 βασικές κατηγορίες: 
• Αργό πετρέλαιο  και παράγωγα αυτού-κύνδυνος πρόκλησης φωτιάς 
ή έκρηξης (βενζόλιο, υγροποιημένο αέριο, και άλλα καύσιμα). 
 
• Χημικά προϊόντα - (βιομηχανικά, φαρμακευτικά και αγροτικά) 
παρασκευασμένα είτε ως τελικά προϊόντα για κατανάλωση είτε ως 
προϊόντα για βιομηχανική χρήση. Ειδικά η δεύτερη κατηγορία είναι 
και η πιο επικίνδυνη και αν δεν υπάρξει κατάλληλη διαχείριση, 
είναι δυνατόν να προκαλέσει μεγάλη ζημιά σε ανθρώπους, σε 
μηχανήματα διακίνησης και στο περιβάλλον. 
 
• Ορυκτά - όπως άνθρακας, θείο και άλλα μέταλλα ή αμίαντος τα 
οποία μπορούν να προκαλέσουν διάφορες αρρώστιες, 
τραυματισμούς, φωτιά κ.α. 
 
• Προϊόντα προερχόμενα από πανίδα και χλωρίδα - όπως ιχθυάλευρα, 
συμπιεσμένες πλάκες από λιπαρούς σπόρους που δύναται να 
προκαλέσουν ξαφνική πρόκληση φωτιάς ή και έκρηξης. 
 
• Ραδιενεργά προϊόντα - που προορίζονται για βιομηχανική, 
φαρμακευτική  ή και στρατιωτική χρήση, τα οποία σε μεγάλες 
συγκεντρώσεις μπορεί  να είναι ιδιαίτερα επικίνδυνα για τον 
άνθρωπο ή ακόμα και σε μικρές ποσότητες μπορεί να είναι η αιτία 
πρόκλησης  διάφορων ασθενειών όπως καρκίνος για παρατεταμένο 
χρόνο έκθεσης. 
 
• Πολλές ουσίες σε όλες τις κλάσεις ( από 1 μέχρι 9) περιγράφονται  
ως απόβλητα από πλοία. Αυτά ορίζονται ως ουσίες  που μπορούν να 
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2.2.1.2. Οι 9 κλάσεις που κατατάσσονται τα επικίνδυνα φορτία σύμφωνα με 
τον κώδικα IMDG. 
 Κλάση 1: Εκρηκτικές ύλες 
 Κλάση 2: Αέρια 
 Κλάση 3:  Εύφλεκτα υλικά 
 Κλάση 4: Εύφλεκτα στερεά, ουσίες που μπορούν να προκαλέσουν 
ξαφνική πρόκληση φωτιάς, ουσίες που όταν έρθουν σε επαφή με το 
νερό παράγουν εύφλεκτα αέρια 
 Κλάση 5: Οξειδωτικές ουσίες και οργανικά υπεροξείδια 
 Κλάση 6: Τοξικές και μολυσματικές ουσίες 
 Κλάση 7: Ραδιενεργά υλικά 
 Κλάση 8: Διαβρωτικές ουσίες 
 Κλάση 9: Αναμειγμένες επικίνδυνες ουσίες και στερεά 
 
Πιο κάτω παραθέτονται όλες οι κατηγορίες καθώς και οι υποκατηγορίες με 
τους συμβολισμούς όπως διατυπώνονται στον κώδικα IMDG: 
 
 




Υποκατηγορία 1.1: Εκρηκτικά με κίνδυνο μαζικής έκρηξης 
Αποτελείται από εκρηκτικά, τα οποία ενέχουν κίνδυνο μαζικής 
έκρηξης. Μια μαζική έκρηξη είναι εκείνη που προσβάλλει σχεδόν 




Υποκατηγορία 1.2: Εκρηκτικά με σοβαρό κίνδυνο εκτίναξης 
Αποτελείται από εκρηκτικά που έχουν κίνδυνο εκτίναξης αλλά όχι 




Υποκατηγορία 1.3: Εκρηκτικά με κίνδυνο πρόκλησης φωτιάς 
Αποτελείται από εκρηκτικά που έχουν κίνδυνο φωτιάς , μικρότερο 
κίνδυνο έκρηξης είτε μικρότερο κίνδυνο εκτίναξης είτε και τα δύο, 




Υποκατηγορία 1.4: Εκρηκτικά πρόκλησης μικρής πυρκαγιάς και 
που πραβάλλουν κίνδυνο 
Αποτελείται από εκρηκτικά που παρουσιάζουν μικρότερο κίνδυνο 
έκρηξης. Τα εκρηκτικά φαινόμενα περιορίζονται σε μεγάλο βαθμό 
στη συσκευασία αποτρέποντας την εκτόξευση θραυσμάτων. Μία 
εξωτερική φωτιά δεν θα πρέπει να προκαλεί ουσιαστικά ακαριαία 








Υποκατηγορία 1.5: Ευαίσθητη ουσία με κίνδυνο μαζικής έκρηξης 
Αποτελείται από πολύ ευαίσθητα εκρηκτικά με κίνδυνο μαζικής 
έκρηξης (έκρηξη παρόμοια με 1.1). Η διαίρεση αυτή αποτελείται 
από ουσίες οι οποίες ενέχουν κίνδυνο μαζικής έκρηξης, αλλά είναι 
τόσο αδρανείς που υπάρχει πολύ μικρή πιθανότητα πυροδότησης ή 





Υποκατηγορία 1.6: Εξαιρετικά αδρανή αντικείμενα 
Αποτελείται από εξαιρετικά αδρανή αντικείμενα που δεν έχουν τον 
κίνδυνο μαζικής έκρηξης. Η διαίρεση αυτή αποτελείται από τα είδη 
που περιέχουν μόνο εξαιρετικά αδρανείς εκρηκτικές ουσίες και 











Υποκατηγορία 2.1: Εύφλεκτο αέριο 
Αέρια τα οποία αναφλέγονται σε επαφή με μια πηγή ανάφλεξης, 
όπως το ακετυλένιο και το υδρογόνο. Εύφλεκτο αέριο σημαίνει 
οποιοδήποτε υλικό το οποίο είναι αναφλέξιμο σε πίεση 101,3 kPa 
(14,7 psi) και η περιεκτικότητα του με τον αέρα είναι 13 τοις εκατό 
ή λιγότερο, ή να είναι έυφλεκτο σε πίεση 101,3 kPa (14,7 psi) και 
με περιεκτικότητα σε αέρα τουλάχιστον 12%, ανεξάρτητα από το 






Υποκατηγορία 2.2: Μη εύφλεκτα αέρια 
Περιπτώσεις που δεν είναι ούτε εύφλεκτα ούτε δηλητηριώδη. 
Περιλαμβάνει τα κρυογονικά αέρια / υγρά (θερμοκρασίες κάτω 
από -100 ° C) που χρησιμοποιούνται για την κρυοσυντήρηση και 
για τα πυραυλικά καύσιμα. Το τμήμα αυτό περιλαμβάνει 
συμπιεσμένο αέριο, υγροποιημένο αέριο, υπό πίεση κρυογονικό 
αέριο, συμπιεσμένο αέριο σε διάλυμα και οξειδωτικό αέριο. Ένα 
μη εύφλεκτο, μη δηλητηριώδες συμπιεσμένο αέριο νοείται κάθε 
υλικό το οποίο ασκεί στη συσκευασία απόλυτη πίεση 280 kPa 
(40,6 psi) ή μεγαλύτερη στους 20 ° C (68 ° F), και δεν 






Υποκατηγορία 2.3: Τοξικά αέρια 
Αέρια που μπορούν να προκαλέσουν το θάνατο ή σοβαρές 
σωματικές βλάβες στην υγεία του ανθρώπου σε περίπτωση 
εισπνοής. Αέριο δηλητηριώδης με εισπνοή σημαίνει ένα υλικό το 
οποίο είναι ένα αέριο στους 20 ° C ή λιγότερο και πίεση 101,3 kPa, 
το οποίο είναι γνωστό ότι είναι τόσο τοξικό για τον άνθρωπο ώστε 
να αποτελούν κίνδυνο για την υγεία κατά τη διάρκεια της 
μεταφοράς, ή σε περίπτωση ελλιπών πληροφοριών σχετικά με 
τοξικότητα για τον άνθρωπο, θεωρείται ότι είναι τοξικά για τον 
άνθρωπο, διότι όταν δοκιμάστηκε σε πειραματόζωα έχει μια τιμή 
LC50 που δεν υπερβαίνει τα 5000 ml / m3. 
18 
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Ένα εύφλεκτο υγρό σημαίνει ένα υγρό το οποίο μπορεί να 
αναφλεγεί εύκολα ή οποιοδήποτε μίγμα με ένα ή περισσότερα 
συστατικά με οποιοδήποτε σημείο ανάφλεξης. Ως παράδειγμα: 
ακετόνη, πετρέλαιο, βενζίνη, κηροζίνη, πετρέλαιο κ.λπ. Συνιστάται 
για τη μεταφορά υγρών ακριβώς ή πάνω από το σημείο ανάφλεξης 
του σε συσκευασία χύμα. Υπάρχουν τρεις κύριες ομάδες 
εύφλεκτων υγρών. 
1. Χαμηλό σημείο ανάφλεξης - υγρά με σημείο ανάφλεξης κάτω 
από -18 ° C. 
2. Ενδιάμεσο σημείο ανάφλεξης - υγρά με σημείο ανάφλεξης από -
18 ° C. έως + 23 ° C. 




Κλάση 4: Εύφλεκτα στερεά, ουσίες που μπορούν να προκαλέσουν 
ξαφνική πρόκληση φωτιάς, ουσίες που όταν έρθουν σε επαφή με το 




Υποκατηγορία 4.1: Εύφλεκτα στερεά 
Στερεές ουσίες που αναφλέγονται εύκολα. Αυτο-αντιδραστικά 
υλικά, τα οποία είναι θερμικώς ασταθή και μπορεί να υποστούν 
έντονα εξώθερμη αποσύνθεση ακόμη και χωρίς συμμετοχή του 
αέρα. Άμεσα καύσιμα στερεά που μπορούν να προκαλέσουν φωτιά 
μέσω τριβής και δείχνουν μια ταχύτητα καύσης γρηγορότερα από 
2,2 mm (0,087 ίντσες) ανά δευτερόλεπτο, ή μεταλλικές πούδρες 
που μπορούν να αναφλεγούν και να αντιδράσει σε όλο το μήκος 





Υποκατηγορία 4.2: Αυτόματα εύφλεκτα στερεά 
Στερεές ουσίες που αναφλέγονται αυθόρμητα. Αυθόρμητα καύσιμο 
υλικό είναι ένα πυροφορικό υλικό, το οποίο είναι ένα υγρό ή 
στερεό που μπορεί να αναφλεγεί μέσα σε πέντε λεπτά μετά 
έρχονται σε επαφή με τον αέρα ή ένα υλικό αυτο-θέρμανσης ώστε 
όταν έρχονται σε επαφή με τον αέρα και χωρίς μια παροχή 






Υποκατηγορία 4.3: Επικίνδυνο όταν είναι βρεγμένο 
Στερεές ουσίες που παράγουν εύφλεκτα αέρια όταν είναι 
βρεγμένες. Επικίνδυνο όταν είναι βρεγμένο, είναι ένα υλικό που 
όταν έρχεται σε επαφή με το νερό μπορεί να γίνει αυτόματα 
εύφλεκτο  ή εκλύει εύφλεκτα ή τοξικά αέρια σε ποσοστό 
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Υποκατηγορία 5.1: Οξειδωτικός παράγοντας 
Οξειδωτικός παράγοντας σημαίνει ένα υλικό που μπορεί, γενικά με 





Υποκατηγορία 5.2: Οργανικό υπεροξείδιο - οξειδωτικός 
παράγοντας 
Οργανικό υπεροξείδιο σημαίνει οποιαδήποτε οργανική ένωση που 
περιέχει οξυγόνο στον δισθενή δομή και που μπορούν να 
θεωρηθούν παράγωγο του υπεροξειδίου του υδρογόνου, όπου ένα ή 













Υποκατηγορία 6.1: Δηλητήριο 
Τοξικές ουσίες που μπορούν να προκαλέσουν θάνατο ή σοβαρό 




Υποκατηγορία 6.2: Βιολογικού κινδύνου 
Μολυσματική ουσία είναι η ουσία που περιέχει ή υπάρχει υποψία 
ότι περιέχει ένα παθογόνο. Μολυσματικές ουσίες είναι ουσίες οι 
οποίες είναι γνωστό ή λογικά αναμένεται να περιέχουν παθογόνους 
παράγοντες. Τα παθογόνα ορίζονται ως μικροοργανισμοί 
(περιλαμβανομένων βακτηρίων, ιών, παρασίτων, μυκήτων) και 
άλλους παράγοντες όπως prions, η οποία μπορεί να προκαλέσει 









Ραδιενεργές ουσίες περιλαμβάνουν ουσίες ή ένα συνδυασμό 
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Διαβρωτικά υλικά σημαίνει ένα υγρό ή στερεό που προκαλεί 
καταστροφή όλου του πάχους του ανθρώπινου δέρματος στο 
σημείο της επαφής μέσα σε ένα συγκεκριμένο χρονικό διάστημα. 
Ένα υγρό που έχει ένα σοβαρό ρυθμό διάβρωσης σε χάλυβα ή 










Ένα υλικό που παρουσιάζει κίνδυνο κατά τη μεταφορά, το οποίο 
δεν εντάσσεται σε οποιαδήποτε άλλη κατηγορία κινδύνου. Η 
κατηγορία αυτή περιλαμβάνει: οποιοδήποτε υλικό το οποίο έχει 
ένα αναισθητικό, επιβλαβείς ή άλλο παρόμοιο χαρακτηριστικό το 
οποίο θα μπορούσε να προκαλέσει ακραία ενόχληση ή δυσφορία 
σε άνθρωπο τέτοια ώστε να μην μπορεί να κάνει σωστά την 
δουλειά που του ανατίθεται. Αυτό  ή υλικό μπορεί να είναι  υλικό 
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Εικόνα 1.3 
                  Εικόνα 1.4 
Εικόνα 1.5 Εικόνα 1.6 
2.2.2. Τα χαρακτηριστικά , συμβολισμοί και  τοποθέτηση της ετικέτας 
πάνω στην συσκευασία που φέρει το επικίνδυνο φορτίο: 
Σε όλα τα μέσα τα οποία φέρουν επικίνδυνα φορτία είτε αυτά είναι κιβώτια 
είτε containers, φιάλες, δεξαμενές κ.α., πρέπει να φέρουν τις απαραίτητες 
πληροφορίες όπως συμβολισμό, ετικέτα περιγράφοντας την  φύση και τα 
χαρακτηριστικά του φορτίου έτσι ώστε το προσωπικό το οποίο είναι 
υπεύθυνο για την μεταφορά και φύλαξη του να παίρνει τα ανάλογα μέτρα. 
OIMDG τονίζει ότι απαγορεύεται η μεταφορά επικίνδυνων φορτίων  τα 
οποία δεν φέρουν τις πιο πάνω πληροφορίες καθώς επίσης και τον αριθμό 
UN. Αν  το φορτίο που μεταφέρεται αποτελείται από απόβλητα πλοίου τότε 
θα πρέπει να αναγράφεται πάνω η φράση ''marine pollutant''. Επίσης όλες 
οι πιο πάνω πληροφορίες πρέπει να αναγράφονται στην αναφορά που 
δίνεται στο προσωπικό του λιμανιού από το πλοίο. Όλα τα πιο πάνω είναι 
άκρως απαραίτητα  έτσι ώστε σε περίπτωση ατυχήματος, να μπορεί να 
προσδιοριστεί άμεσα ο τρόπος αντιμετώπισης για  περιορισμό του 
προβλήματος όπως και μέτρα προστασίας από αυτό. Σε περίπτωση που το 
ατύχημα έχει σχέση με τα απόβλητα πλοίου τότε η διαδικασία 
αντιμετώπισης  καθορίζεται από τον κανονισμό MARPOL 73/78. Πιο κάτω 
παρατίθενται κάποια παραδείγματα  με επικίνδυνα φορτία και τις 
















Οι ετικέτες που χρησιμοποιούνται για τα επικίνδυνα φορτία έχουν σχήμα 
ρόμβου και μπορεί να έχουν χρώμα άσπρο, πορτοκαλί, μπλε, πράσινο ή 
κόκκινο, ή συνδυασμό αυτών. γενικά οι ετικέτες αυτές είναι χωρισμένες 












Στο κάτω μέρος αναγράφονται λεπτομέρειες, η κλάση και η υποκατηγορία 
του φορτίου ενώ στο πάνω μέρος   βρίσκεται ο συμβολισμός. Oι ελάχιστες 
διαστάσεις μιας ετικέτας είναι 10cm x 10cm και πρέπει να τοποθετούνται 
σε ευδιάκριτο σημείο πάνω στο κιβώτιο. Σημαντικό επίσης είναι η 
ανθεκτικότητα της ετικέτας για να μπορεί να ανταπεξέλθει στις καιρικές 
συνθήκες καθ' όλην την διάρκεια του ταξιδιού. Τέλος επειδή υπάρχουν 
φορτία που κρύβουν περισσότερο από ένα κίνδυνο τότε χρησιμοποιείται 












Ο κώδικας IMDG επιβάλει την αφισοκόλληση σε όλες τις μονάδες οι 
οποίες  περιέχουν επικίνδυνα φορτία. Αυτές οι μονάδες μπορεί να είναι 
containers, containers για υγρό φορτίο, οχήματα που φέρουν δεξαμενή, 
οχήματα που μεταφέρουν επικίνδυνα 
φορτία κ.α. Oι αφίσες έχουν το ίδιο 
σχήμα, χρώμα και συμβολισμό  με τις 
ετικέτες αλλά με διαφορετικές 
διαστάσεις (25cm x 25cm). Όσες 
μονάδες περιέχουν περισσότερο από 
4000 kg επικίνδυνου υλικού πρέπει 
επιπρόσθετα να φέρουν και τον αριθμό 
UN. Τέλος  πρέπει η μονάδα να φέρει 
τουλάχιστον μια αφίσα σε κάθε πλευρά 
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Εικόνα 1.12 
2.2.3. Έγγραφα που πρέπει να φέρουν τα επικίνδυνα φορτία. 
Ακόμη ένα απαραίτητο στοιχείο που πρέπει να φέρει ένα επικίνδυνο φορτίο 
προκειμένου να ακολουθεί τους κανονισμούς του IMO, είναι το έγγραφο ή 
έγγραφα τα οποία περιλαμβάνουν  βασικές πληροφορίες σχετικά με τους 
κινδύνους που κρύβει το φορτίο.  
 
Το έγγραφο αυτό συνήθως είναι το ίδιο για όλους τους τρόπους μεταφοράς 
και οι πληροφορίες που περιέχει πρέπει να είναι σαφείς και ευανάγνωστες. 
Συγκεκριμένα πρέπει να περιέχει: 
 Την διεύθυνση αποστολής / ακριβής τεχνική ονομασία (εμπορική 
ονομασία δεν γίνεται δεκτή). 
 
 Την κλάση και τον καταμερισμό κατά περίπτωση. Η ομάδα 
συμβατότητας θα πρέπει επίσης να αναφέρεται σε προϊόντα της 1ης 
τάξης. Στην περίπτωση  επικίνδυνων αερίων που κρύβουν 
δευτερογενείς κινδύνους θα πρέπει επίσης να αναφέρονται 
επιπρόσθετα στο έγγραφο. 
 
 Τον αριθμό UN. 
 
 Την εταιρεία συσκευασίας όταν απαιτείται. 
 
 Τον αριθμό και τους τύπους των δεσμών, καθώς και την συνολική 
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 Το σημείο ανάφλεξης για υλικά με σημείο ανάφλεξης ίσο ή 
μικρότερο από 61ο C. 
 
 Κατά περίπτωση, τα εμπορεύματα που εμπίπτουν στην κατηγορία 
"Marine Pollutant". 
 
 Σε περίπτωση άδειων κιβωτίων ή δεξαμενών που περιείχαν 
επικίνδυνα φορτία,  θα πρέπει να περιγράφονται κατάλληλα, 
χρησιμοποιώντας για παράδειγμα  τις λέξεις "Κενό", "ακαθάριστο" 
ή "περιέχει Κατάλοιπα μέσα" πριν ή μετά την διεύθυνση 
αποστολής. 
 
 Για επικίνδυνα εμπορεύματα σε περιορισμένες ποσότητες, η φράση 
«Επικίνδυνα Εμπορεύματα σε περιορισμένη ποσότητα" πρέπει να 
περιλαμβάνονται. 
 
 Για την κλάση 5.2 ή αυτοαντιδρούσες ουσίες της Κλάσης 4.1, θα 
πρέπει να αναγράφονται οι σχετικοί κανονισμοί και η θερμοκρασία 
έκτακτης ανάγκης. 
 
 Υπεύθυνη δήλωση του αποστολέα ότι το φορτίο φέρει την 
κατάλληλη περιγραφή, ταξινόμηση, συσκευασία και σήμανση όπως 
ορίζουν οι κανονισμοί και ότι είναι κατάλληλο για μεταφορά. 
 
 Επιπρόσθετες πληροφορίες όταν απαιτείται (σε περίπτωση 
μεταφοράς εκρηκτικών και ραδιενεργών υλικών). 
 
Σε περίπτωση που μεταφέρονται περισσότερες από μια επικίνδυνες ουσίες 
πρέπει να επισυνάπτεται το σχετικό έγγραφο το οποίο θα περιγράφει με 
συγκεκριμένο τρόπο  τα διάφορα αυτά φορτία. Επίσης όταν αυτά 
μεταφέρονται με άλλα μη επικίνδυνα φορτία τότε στο έγγραφο 
αναφέρονται και τονίζονται πρώτα τα επικίνδυνα εμπορεύματα  και  η 
φύση τους.  Η ακόλουθη σειρά των πληροφοριών που πρέπει να τηρούνται, 
χωρίς να τοποθετούνται οποιαδήποτε άλλα δεδομένα στο  ενδιάμεσο είναι: 
Το όνομα της ναυτιλίας, η τάξη, ο αριθμός των Ηνωμένων Εθνών, και κατά 
περίπτωση, της ομάδας συσκευασίας. 
Τα παρακάτω είναι παραδείγματα σωστής περιγραφής επικίνδυνων ουσιών: 
- ALLYL ALCOHOL 6.1, UN 1098 I 
- ACROLEIN STABILIZED, 6.1, UN 1902, G e/e I (3), MARINE 
POLLUTANT 
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Εικόνα 1.13: Παράδειγμα (1)  εγγράφου- πιστοποιητικού 
2.2.4. Πιστοποιητικό container ή μονάδας που εμπεριέχει επικίνδυνες 
ουσίες 
Αν ένα container ή μια μονάδα εμπεριέχει επικίνδυνες ουσίες τότε πρέπει 
να φέρει το κατάλληλο έγγραφο που να πιστοποιεί ότι: 
 Η μονάδα μεταφοράς φορτίου ήταν καθαρή, στεγνή και προφανώς 
ικανή να λάβει τα εμπορεύματα. 
 
 Ασύμβατες ουσίες δεν έχουν τοποθετηθεί στη μονάδα μεταφοράς 
φορτίου (εκτός εάν αυτό είχε ρητά εγκριθεί από την αρμόδια εθνική 
αρχή). 
 
 Όλα τα πακέτα έχουν επιθεωρηθεί για ζημιές, και μόνο αυτά που 
έχουν κριθεί κατάλληλα  έχουν φορτωθεί μέσα στην μονάδα. 
 
 Η μονάδα μεταφοράς φορτίου και οι συσκευασίες φέρουν 
κατάλληλη σήμανση, επισήμανση και ετικέτες- αφίσες. 
 
 Όλα τα πακέτα έχουν φορτωθεί και αποθηκευτεί ασφαλώς εντός της 
μονάδας μεταφοράς φορτίου. 
 
 Ένα έγγραφο μεταφοράς επικινδύνων εμπορευμάτων, έχει 
παραληφθεί για κάθε αποστολή επικίνδυνων εμπορευμάτων που 
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2.2.5. Σήμα έγκρισης από Ηνωμένα Έθνη 
Τα περισσότερα πακέτα πρέπει επίσης να 
φέρουν το σήμα έγκρισης της συσκευασίας των 
Ηνωμένων Εθνών που επιβεβαιώνει ότι η 
συσκευασία έχει ελεγχθεί και εγκριθεί 
σύμφωνα με τα σχετικά πρότυπα επιδόσεων 












2.2.6. Σήμανση οχημάτων μεταφοράς επικίνδυνων ουσιών 
 
Οχήματα που μεταφέρουν επικίνδυνες ουσίες εντός του λιμένα  πρέπει να 
φέρουν ετικέτα πάνω στην οποία θα αναγράφεται ο αριθμός αναγνώρισης 
κινδύνου καθώς ο αριθμός UN. Η ετικέτα αυτή πρέπει να είναι σε 






2.2.6.1. Αριθμός αναγνώρισης κινδύνου 
Φανερώνει την επικινδυνότητα του φορτίου. Συγκεριμένα για τον πρώτο 
αριθμό έχουμε: 
2 Εκπομπή αερίου λόγω της πίεσης ή χημικής αντίδρασης. 
3 Ευφλεκτότητα υγρών (ατμών) και αερίων ή αυτό-θερμαινόμενων                                                                          
              υγρών. 
4 Ευφλεκτότητα στερεών ή αυτό-θερμαινόμενων στερεών. 
5 Οξειδωτική (πυροδυναμωτική) επίδραση. 
6 Τοξικότητα ή κίνδυνος μολύνσεως. 
7 Ραδιενεργά. 
8 Διαβρωτικότητα. 
9            Κίνδυνος αυθόρμητης βίαιης αντίδρασης. 
 
 Διπλασιασμός αριθμητικού συμβόλου φανερώνει 
αύξηση του συγκεκριμένου κινδύνου. 
 
 Αν ακολουθείται από το γράμμα Χ, η ουσία μπορεί να 




33 Πολύ εύφλεκτο υγρό. 
38 Εύφλεκτο υγρό, ελαφρώς 
διαβρωτικό ή αυτο-
θερμαινόμενο διαβρωτικό. 
X462 Στερεό που αντιδρά 
επικίνδυνα με το νερό 
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2.2.7. Έγγραφα που πρέπει να συνοδεύουν την μονάδα μεταφοράς όπως 
ορίζει ο κανονισμός ADR 
• Τα έγγραφα μεταφοράς όπως προβλέπονται στην 5.4.1 της ADR, τα 
οποία καλύπτουν όλα τα επικίνδυνα εμπορεύματα που μεταφέρονται 
(δελτίο μεταφοράς) και, όταν αρμόζει, το πιστοποιητικό συσκευασίας 
εμπορευματοκιβώτιου όπως προβλέπεται στην 5.4.2 της ADR. 
 
• Οι γραπτές οδηγίες που προβλέπονται στην 5.4.3 της ADR, που 
σχετίζονται με όλα τα επικίνδυνα εμπορεύματα που μεταφέρονται. 
 
• Μέσα αναγνώρισης, τα οποία περιλαμβάνουν μια φωτογραφία για 
κάθε μέλος του πληρώματος του οχήματος, σύμφωνα με την 1.10.1.4 
της ADR. 
 
• Το πιστοποιητικό έγκρισης που αναφέρεται στην 9.1.3 της ADR για 
κάθε μονάδα μεταφοράς ή στοιχείο αυτής. 
 
• Το πιστοποιητικό εκπαίδευσης του οδηγού που προβλέπεται στην      
8.2.1 της ADR. 
 
• Ένα αντίγραφο της έγκρισης από την αρμόδια αρχή, όταν απαιτείται 
στην 5.4.1.2.1 (c) ή (d), ή στην 5.4.1.2.3.3 της ADR.(15). 
 
2.2.8. Συσκευασία επικίνδυνων φορτίων 
Οι κίνδυνοι που παρουσιάζει η μεταφορά  επικίνδυνων εμπορευμάτων στις 
θαλάσσιες μεταφορές έχουν άμεση σχέση με  τις συσκευασίες τους, και 
επομένως θα πρέπει αυτές  να είναι ασφαλείς, καλά σχεδιασμένες και να 
μπορούν να αντέχουν στις καιρικές συνθήκες που εκτίθενται. Για 
παράδειγμα μπορεί κάποια συσκευασία, που περιέχει επικίνδυνο φορτίο, σε 
περίπτωση καταστροφής να μην προκαλέσει άμεσο τραυματισμό αλλά 
όμως να απελευθερώσει βλαβερές ουσίες, σκόνες ή αέρια που δύναται να 
βλάψουν τον άνθρωπο. 
Οι συσκευασίες πρέπει να ακολουθούν τους εξής κανονισμούς: 
1. Δεν πρέπει να επηρεάζονται από το φορτίο που περιέχουν. 
 
2. Πρέπει να είναι αρκετά ανθεκτικές για να  μπορούν να αντέχουν τη 
σκληρή μεταχείριση και τους κινδύνους που εμπλέκονται στις 
θαλάσσιες μεταφορές. 
 
3. Πρέπει να είναι σε θέση να αντέχουν τη βροχή, τον άνεμο και το 
νερό της θάλασσας. 
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Εικόνα 1.18: Παράδειγμα κακής συσκευασίας όπου 
εξαιρετικά διαβρωτικά απόβλητα τοποθετήθηκαν σε 
βαρέλι από χάλυβα  
 
5. Πρέπει να είναι σε καλή κατάσταση. 
 
6. Πρέπει να φέρουν την κατάλληλη ετικέτα και σήμανση. 
 
Για λόγους συσκευασίας, τα επικίνδυνα εμπορεύματα που ανήκουν σε όλες 
τις κατηγορίες, εκτός από την κατηγορία 1, 2, 6.2 και 7 έχουν χωριστεί σε 
τρεις «ομάδες συσκευασίας", ανάλογα με το βαθμό κινδύνου που 
αντιπροσωπεύουν: 
I. packing group I - Υψηλό επίπεδο κινδύνου 
 
II. packing group II - Μεσαίο επίπεδο κινδύνου 
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Εικόνα 1.19 
2.2.9. Τρόπος στοιβασίας - διαχωρισμού και αποθήκευσης επικίνδυνων 
φορτίων 
Μία από τις πιο σημαντικές πτυχές της διαχείρισης της μεταφοράς 
επικίνδυνων εμπορευμάτων είναι η στοιβασία και ο διαχωρισμός των εν 
λόγω εμπορευμάτων.  Επικίνδυνες ουσίες δεν πρέπει να μεταφέρονται με 
άλλα φορτία τα οποία είναι ικανά να αντιδράσουν και να προκληθεί 
κίνδυνος. Ασυμβίβαστες μεταξύ τους επικίνδυνες ουσίες πρέπει να 
διαχωρίζονται κατά τη διάρκεια της μεταφοράς και αποθήκευσης. 
Ακατάλληλη στοιβασία ή διαχωρισμός των επικινδύνων εμπορευμάτων 
μπορεί να έχει ως αποτέλεσμα την έκλυση τοξικών αναθυμιάσεων, 
πρόκληση πυρκαγιάς, διαρροής και υποβάθμιση της ποιότητας του 
προϊόντος. Για το λόγο αυτό, ο Κώδικας IMDG περιέχει διατάξεις 
(“Provisions Concerning Transport Operations”) που επικεντρώνονται στην 
αποθήκευση και το διαχωρισμό των επικίνδυνων φορτίων. 
 
 
2.2.9.1. Αρχές του διαχωρισμού και της αποθήκευσης 
Τα ακόλουθα ζητήματα μπορεί να συμβάλουν στην πρόκληση σημαντικών 
χημικών ατυχημάτων κατά τη διάρκεια της στοιβασίας και διαχωρισμού: 
A. Αποτυχία να κατανοηθεί η φύση της επικίνδυνης ουσίας που 
μεταφέρεται. 
 
B. Αποτυχία της διασφάλισης της ποιότητας  όπως και των 
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C. Η ανεπαρκής καταγραφή των αποθεμάτων των επικίνδυνων ουσιών 
κατά την διάρκεια της μεταφοράς. 
 
D. Ανεπαρκής σήμανση. 
 
E. Κακές συνθήκες φύλαξης και ανεπαρκής ασφάλεια πυρόσβεσης. 
Ο Κώδικας IMDG απαιτεί ότι τα επικίνδυνα εμπορεύματα πρέπει να 
αποθηκεύονται και να διαχωρίζονται ανάλογα με τον κίνδυνο, την τάξη και 
τη συμβατότητα. 
Όσον αφορά τις χημικές ουσίες έχουν ενταχτεί στις εξής κατηγορίες: 
1) Οξέα 
2) Ενώσεις αμμωνίας 
3) Βρωμιούχες ενώσεις 
4) Χλωριούχες ενώσεις 
5) Κυανιούχες ενώσεις 
6) Βαρέα μέταλλα και άλατα αυτών 
7) Υποχλωριούχες ουσίες 
8) Μόλυβδος και ενώσεις αυτού 
9) Υγροί αλογονούχοι υδρογονάνθρακες 
10)  Υδράργυρος και ενώσεις αυτού 
11)  Νιτρώδης ουσίες και μείγματα αυτών 
12)  Υπερχλωρικές ουσίες 
13)  Υπερμαγγανικές ουσίες 
14)  Μέταλλα σε μορφή σκόνης 
15)  Υπεροξείδια 
16)  Οζίδια 
17)  Αλκάλια 
Η επιτροπή ναυτιλιακής ασφάλειας (MSC) καθόρισε διάφορες 
αναθεωρημένες συστάσεις σχετικά με την ασφαλή φύλαξη επικίνδυνων 
εμπορευμάτων και συναφείς δραστηριότητες εντός της λιμενικής ζώνης. 
Συγκεκριμένα ορίζει ότι τα δοχεία που περιέχουν επικίνδυνα εμπορεύματα 
δεν πρέπει να στοιβάζονται πάνω από κάθε άλλο. Εμπορευματοκιβώτια που 
μεταφέρουν επικίνδυνα φορτία της ίδιας κατηγορίας εξαιρούνται από αυτόν 
τον κανόνα. Η εξαίρεση αυτή δεν πρέπει να εφαρμόζεται στην φορτία που 
εντάσσονται στην Κλάση 8 (διαβρωτικά), αν είναι διαφορετικό από κάθε 
άλλο. Αυτό σημαίνει, ότι εάν αυτό το διαβρωτικό φορτίο είναι ακριβώς η 
ίδια ουσία, μπορούν να στοιβαχτούν το ένα πάνω στο άλλο. Τα δοχεία 
πρέπει να είναι τοποθετημένα κατά τέτοιο τρόπο ώστε να υπάρχει πάντα 
εύκολη πρόσβαση στις θύρες και στις πλευρές, προκειμένου να 
πραγματοποιείται αποτελεσματικά η ψύξη και να γίνεται έλεγχος εργασίας. 
38 
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Ο διαχωρισμός φορτίων των διαφόρων κατηγοριών πρέπει να λαμβάνεται 
σοβαρά υπόψη όταν αυτά αποθηκεύονται σε ειδικούς χώρους. Ο κώδικας 
IMDG περιέχει  ένα διάγραμμα το οποίο υποδεικνύει πως πρέπει να 





Το διάγραμμα προσδιορίζει μόνο τρεις κατηγορίες διαχωρισμού για 
αποθήκευση στα λιμάνια. 
 "0" σημαίνει τα ζεύγη των επικίνδυνων εμπορευμάτων τα οποία δεν 
χρειάζεται να διαχωρίζονται από το άλλο (εκτός και αν 
υποδεικνύεται). 
 
 "Α" δηλώνει απαίτηση διαχωρισμού "μακριά από  την άλλη τάξη σε 
αυτό το ζεύγος (3 μέτρα). 
 
 "S" δηλώνει απαίτηση διαχωρισμού "μακριά από  την άλλη τάξη σε 
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Εικόνα 1.20 
Φορτία των κλάσης 1 (πλην της υποκλάσης 1.4S), 6.2 και 7 πρέπει 
κανονικά να επιτρέπεται η είσοδος στην περιοχή του λιμανιού μόνο για 
άμεση αποστολή ή παράδοση. Αυτές οι κατηγορίες δεν έχουν περιληφθεί 
στον πίνακα. Ωστόσο, αν λόγω απρόβλεπτων περιστάσεων, είναι 
απαραίτητη η προσωρινή φύλαξη τους, θα πρέπει να είναι σε 
καθορισμένους χώρους. Διαχωρισμός των  επιμέρους κατηγοριών, όπως 
ορίζεται στον Κώδικα IMDG, θα πρέπει να εξεταστεί από την λιμενική 
αρχή κατά τη θέσπιση ειδικών απαιτήσεων.(16). 
 
2.2.10. Καθαρισμός μονάδων από επικίνδυνες ουσίες 
Ο καθαρισμός των containers και φορητών  δεξαμενών οι οποίες περιείχαν 
επικίνδυνα εμπορεύματα πρέπει να γίνεται σε ειδικό χώρο, μακριά από 
εκείνες στις οποίες αποθηκεύονται τα επικίνδυνα εμπορεύματα. Τέτοιες 
περιοχές πρέπει να είναι σχεδιασμένες και εξοπλισμένες κατάλληλα έτσι 
ώστε τα μολυσμένα νερά να μην καταλήγουν στο έδαφος , σε υδάτινες 
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Εικόνα 2.1 
3. Κεφάλαιο 2 
Μέσα Φορτοεκφόρτωσης επικίνδυνων φορτίων μέσα στο 
λιμάνι 
 
Όπως αναφέρθηκε στο πιο πάνω κεφάλαιο υπάρχει μεγάλη διακίνηση  
επικίνδυνων φορτίων στα λιμάνια και κατά συνέπεια αυξημένες 
πιθανότητες να προκύψει κατάσταση  έκτακτης ανάγκης λόγω 
λανθασμένων χειρισμών. Για αυτό είναι απαραίτητο το προσωπικό 
λιμανιού που διαχειρίζεται αυτά τα φορτία  να είναι κατάλληλα 
εκπαιδευμένο και με τον κατάλληλο εξοπλισμό  έτσι ώστε να  διαχειρίζεται   
τα επικίνδυνα φορτία υπεύθυνα καθώς και για να εφαρμόζει τους 
κανονισμούς ασφάλειας με επάρκεια. Έτσι για την ασφάλεια του λιμανιού 
και των εργαζομένων έχουν οριστεί κάποιες απαιτήσεις για την διαχείριση 
επικίνδυνων φορτίων: 
1. Να γίνονται κατάλληλοι έλεγχοι κατά την είσοδο, παραμονή και την 
επακόλουθη διαχείριση όλων των τύπων των επικίνδυνων 
εμπορευμάτων για να διασφαλίζεται η ασφάλεια των εργαζομένων. 
 
2. Η αρχή που είναι αρμόδια για την περιοχή του λιμανιού είναι 
νομικά σε θέση να σχεδιάσει, να εφαρμόσει και να επιβάλει 
κατάλληλους κανόνες και πρότυπα. Διεθνής καθοδήγηση μπορεί να 
βρεθεί στον κανονισμό του IMO (Recommendations on the Safe 
















έχουν τις δικές τους 
ευθύνες. Επιπλέον, 
οι πολλές και 
διάφορες οργανώσεις που μπορούν να ασχολούνται με επικίνδυνα 
φορτία, ακόμη και πριν φτάσουν την περιοχή του λιμανιού  παίζουν 
σημαντικό ρόλο στον ασφαλή χειρισμό και τη μεταφορά. Η ομάδα 
αυτή περιλαμβάνει τους φορτωτές, συσκευαστές, εκείνους που 
ασχολούνται με την τεκμηρίωση, υπεύθυνους διεκπεραίωσης και 
πράκτορες μεταφορών, και όλες τις σχετικές διατάξεις σχετικά με 
την ασφάλεια των επικίνδυνων εμπορευμάτων στην περιοχή του 
λιμανιού που εφαρμόζονται σε αυτά. 
 
4. Οι φορείς εκμετάλλευσης λιμένων είναι υπεύθυνοι να ορίσουν τις 
προβλήτες, αποβάθρες, στέγαστρα και αποθήκες που προορίζονται 
για τα επικίνδυνα εμπορεύματα. Επιπλέον καθορίζουν  το χρόνο 
αναμονής των εν λόγω εμπορευμάτων μεταξύ των πλοίων και των 
χώρων αποθήκευσης καθώς και τις μέγιστες ποσότητες των 
επικίνδυνων εμπορευμάτων που μπορούν να ληφθούν για την 
περιοχή του λιμανιού και να λάβει τις απαραίτητες προφυλάξεις για  
φωτιά, το περιβάλλον και για την ασφάλεια προσωπικού.  
 
5. Οι διαχειριστές λιμανιού κρατούν ενήμερους για αυτά τα θέματα 
τους ενδιαφερόμενους φορείς με ανακοινωθέν που εγκρίνεται  από 
το Λιμενάρχη. 
 
6. Σε περίπτωση που οι φορείς εκμετάλλευσης λιμένων δεν μπορούν 
να ορίζουν χώρο αποθήκευσης στο χώρο του λιμένα, ο παραλήπτης 
του φορτίου εξασφαλίζει τη μεταφορά της ουσίας αυτής έξω από το 
λιμάνι, στο συντομότερο δυνατό χρονικό διάστημα. 
 
7. Ένας ξεχωριστός χώρος αγκύρωσης καθορίζεται για πλοία που 
μεταφέρουν επικίνδυνα εμπορεύματα και η αγκύρωση αυτή δεν 
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Εικόνα 2.3 
8. Τα επικίνδυνα εμπορεύματα με σημείο ανάφλεξης μικρότερο από 
60 ° C μπορεί να φορτώνονται ή να εκφορτώνονται στους 
λιμενικούς χώρους που προορίζονται για αυτά  κατά τη διάρκεια της 
ημέρας. 
 
9. Ένας ειδικός χώρος αποθήκευσης εμπορευματοκιβωτίων παρέχεται 
από τους φορείς εκμετάλλευσης λιμένων για τα επικίνδυνα 
εμπορεύματα που φορτώνονται ή εκφορτώνονται σε 
εμπορευματοκιβώτια. Δεν υπάρχουν άλλα εμπορευματοκιβώτια με 
συμβατικό φορτίο στον χώρο και λαμβάνονται οι απαραίτητες 
προφυλάξεις ασφαλείας (πυρκαγιά, την περιβαλλοντική ασφάλεια 
και παρόμοια). 
 
10. Τα εύφλεκτα προϊόντα πρέπει να φυλάσσονται μακριά από πηγές 
και εξοπλισμό που είναι δυνατόν να παράξουν σπινθήρες. 
 
11. Τα επικίνδυνα εμπορεύματα πρέπει να συσκευάζονται κατά τρόπο 
επαρκή και πάνω στην συσκευασία να παρέχονται πληροφορίες που 
να περιγράφουν την επικίνδυνη ουσία και για τις προφυλάξεις 
κινδύνου και ασφάλειας. 
 
12. Οι λιμενεργάτες , ναυτικοί και γενικά  το προσωπικό διαχείρισης 
επικίνδυνων φορτίων,  θα πρέπει να φορούν προστατευτικό 














3.1. Μέσα φορτοεκφόρτωσης 
 
Τα  απαραίτητα μηχανήματα, χειροκίνητα ή αυτοκίνητα, για την 
εκφόρτωση των επικίνδυνων υλών από τα διάφορα μεταφορικά τους μέσα, 
αλλά και τη φόρτωσή τους σ’ αυτά, είναι πολλά και ποικίλα. 
 
 Γενικά, για τέτοιες ή παρόμοιες εργασίες, όπως για την αποθήκευση των 
εμπορευμάτων αυτών σε Λιμενικούς χώρους,  τυχόν αναπόφευκτες 
μετακινήσεις τους σε ορισμένους τόπους (αποβάθρες κλπ.) γίνεται 
εκμετάλλευση μηχανικών διατάξεων και εργαλείων, ομοίων μ’ εκείνα που 
είναι αναγκαία για συναφείς διαδικασίες χειρισμού των λοιπών 
εμπορευμάτων.  Ο μηχανικός,  όμως, αυτός εξοπλισμός πρέπει να 
βρίσκεται πάντα,  σ’ άριστη κατάσταση και να προσαρμόζεται για την 
ικανοποίηση των επιπλέον απαιτήσεων που έχουν οι ουσίες,  οι οποίες,  απ’ 
τη φύση τους, εγκυμονούν κινδύνους.   
 
Σε περιοχές εύφλεκτων υλικών  π.χ., τέτοιοι λόγοι επιβάλλουν να υπάρχουν 
αποσβεστήρες σπινθήρων στις εξατμίσεις των μηχανημάτων, που κινούνται  
σ’ αυτές και τα  οποία διαθέτουν μηχανές εσωτερικής καύσεως και, 
μάλιστα,  ντιζελοκινητήρες .  Στη φορτοεκφόρτωση επικινδύνων φορτίων,   
μεταφερομένων με πλωτά μέσα,  μπορεί να χρησιμοποιηθούν τα ίδια μέσα 
του πλοίου, γερανοί,  πλωτοί ή ξηράς,  ατέρμονες ιμάντες 
φορτοεκφορτώσεως,  κινητοί, σταθεροί δια της βαρύτητας και κοχλιοειδείς 
μεταφορείς,  (εδώ περιλαμβάνονται: η ατέρμων κινητή ταινία,  η σταθερή 
ταινία δια κυλίνδρων,  η όρθια κινητή ταινία, ο ανυψωτικός μεταφορέας),  
εναέρια μονότροχα τρόλεϊ,  γερανογέφυρες,  φορτοεκφορτωτικά εργαλεία 
όπως π.χ. αρτάνες και τα μηχανήματα αποβάθρας.  
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Η μέθοδος που εφαρμόζεται στη φορτοεκφόρτωση γενικού φορτίου όταν 
το ύψος του καταστρώματος είναι το ίδιο,  περίπου,  με εκείνο της 
προκυμαίας,  δηλαδή η διολίσθηση,  στην οποία  ως γνωστό, το 
αντικείμενο βρίσκεται πάνω σε ξύλινους δοκούς (φαλάγγια) και αφού 
ανυψωθεί λίγο απ’ τους φορτωτήρες ή γρύλους ωθείται με τη βοήθεια 
πολυσπάστου προς το κατάστρωμα και αντίθετα,  είναι αρκετά δύσκολη 
και θεωρείται εξεζητημένη για επικίνδυνα φορτία. Για την διακίνηση και 
των επικινδύνων ειδών στις προκυμαίες και σε  παρόμοιες περιοχές είναι 
χρήσιμα πολλά μηχανήματα που,  όχι σπάνια,   χαρακτηρίζονται με ένα 
γενικό όνομα και κυρίως σαν μηχανήματα αποβάθρας. Τα συνηθισμένα 
μηχανικά μέσα για τον σκοπό αυτό είναι τα έξης: 
 − Δίτροχα και τετράτροχα χειραμάξια.  
 − Αυτοκίνητα αμάξια (ντιζελοκίνητα ή ηλεκτροκίνητα). 
 − Αυτοκίνητα αμάξια με ελεύθερο δάπεδο (platform trucks), δηλ. τα 
σταθερού ή ανυψούμενου καταστρώματος, και τα με σταθερό ή κινητό 
γερανό. 
 − Περονοφόρα αμάξια χωρίς κατάστρωμα. 











Εικόνα 2.8 και 2.9: container spreader 
Εικόνα 2.10: 
twist locks 
3.1.1. Εξοπλισμός φορτοεκφόρτωσης container 
Οι εργασίες 
φορτοεκφόρτωσης των 
containers στα πλοία, 
γίνονται µε  σταθερές 
γερανογέφυρες 
εφοδιασμένες µε 
spreader. Τα κοντέινερ 
ασφαλίζονται μεταξύ 
τους στο πλοίο µε 
περιστρεφόμενα κλειδιά 
( twist locks ή «παπούτσια» ή «τακούνια»). Για την ανύψωσή τους µε τη 
γερανογέφυρα τα κλειδιά αυτά απασφαλίζονται από τους λιμενεργάτες 
πάνω στο πλοίο. 
Επίσης για την μετακίνηση των container εντός 
της περιοχής του λιμανιού χρησιμοποιούνται 
κινητοί γερανοί που χρησιμοποιούν κι αυτά 
spreaders. 
Ένα βασικό θέμα ασφάλειας για την ασφαλή 
ανύψωση κοντέινερ είναι η σωστή απασφάλιση 
τους από τα περιστρεφόμενα κλειδιά και η 
ασφάλισή τους στο spreader της γερανογέφυρας. 
Έχουν συμβεί θανατηφόρα ατυχήματα όταν κατά 
την ανύψωση απασφαλίστηκε ξαφνικά το 
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Εικόνα 2.11 
3.1.1.1. Βασικές απαιτήσεις για την ασφαλή απελευθέρωση περιστρεφόμενων 
κλειδιών 
 Οι εργασίες πρέπει να ελέγχονται από ένα εξειδικευμένο άτομο το 
οποίο να βρίσκεται σε συνεχή επικοινωνία µε τον χειριστή της γέφυρας.  
 
 Αν είσαι επικεφαλής, κατά τις εργασίες φόρτωσης ή εκφόρτωσης, 
πρέπει να ενημερώνεσαι για κάθε σημαντικό πρόβλημα που θα υπάρξει 
σε container ή σε εξάρτημα ασφάλισής του.  
 
 Μόλις ειδοποιηθείς για κάποιο πρόβλημα, πρέπει αµέσως να 
ενημερώσεις το χειριστή της γέφυρας (συνήθως από ασύρματο) ότι 
υπάρχει πρόβλημα και ότι κάθε εργασία στις διπλανές γέφυρες θα 
εκτελεστεί µόνο κάτω από την απευθείας καθοδήγησή σου. Ο χειριστής 
πρέπει να επιβεβαιώσει ότι έλαβε το μήνυµα.  
 
 Πρέπει να εξασφαλίσεις ότι ΟΛΟ το προσωπικό στη γειτονική περιοχή 
έχει ενημερωθεί ότι υπάρχει πρόβλημα µε ένα συγκεκριμένο κοντέινερ.  
 
 Πρέπει να εξασφαλίσεις ότι ο υπεύθυνος του πλοίου στο οποίο έχει δη-
μιουργηθεί το πρόβλημα, έχει ενημερωθεί.  
 
 Πριν πλησιάσεις στο σηµείο, πρέπει να βεβαιωθείς ότι τα άτομα που 
βρίσκονται στη γειτονική περιοχή, είναι ασφαλή. Αν κάποιο spreader 
είναι κλειδωμένο σε κοντέινερ, πρέπει να δώσεις οδηγίες στο χειριστή 
του γερανού να αφήσει το container στο έδαφος και να χαλαρώσει το 
σύστημα ανύψωσης. Μετά θα ξεκλειδώσει το spreader από το 
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 Αν είσαι λιμενεργάτης στο πλοίο µε το προβληματικό container, θα 
πρέπει να παραμένεις σε απόσταση ασφαλείας και σε θέση που να µην 
μπορείς να χτυπηθείς από τις κινήσεις του π.χ. αν ελευθερωθεί απότομα 
ή αιωρηθεί μετά την απελευθέρωση. 
 
 Αν είσαι επικεφαλής, πρέπει να εξετάσεις την περιοχή ή τις περιοχές 
που υπάρχει το πρόβλημα,  προτού γίνουν οι αρχικές προσπάθειες. 
Μερικά από τα πιο κοινά προβλήματα που μπορεί να προκύψουν είναι :  
 
• Τα περιστρεφόμενα κλειδιά να έχουν τοποθετηθεί µε λάθος 
τρόπο, δηλ. ανάποδα ή µπρος - πίσω.  
 
• Τα περιστρεφόμενα κλειδιά να είναι διαφορετικού τύπου και 
να τοποθετούνται µε άλλο τρόπο.  
 
• Ελαττωματικά ή χαλασμένα περιστρεφόμενα κλειδιά.  
 
• Το κλείδωμα σε λιγότερα από 4 ημιαυτόµατα 
περιστρεφόμενα κλειδιά, γεγονός που μπορεί να οφείλεται 
στην έλλειψη ευθυγράμμισης µε την προβλήτα ή την 
παραμόρφωση ενός container.  
 
• Η απασφάλιση των ημιαυτόματων  περιστρεφόμενων 
κλειδιών που οφείλεται στις δονήσεις της γέφυρας.  
 
 Όταν αποφασιστούν οι ενέργειες που πρέπει να γίνουν, πρέπει να 
δώσεις σαφείς οδηγίες σε όλους στη γύρω περιοχή για την επιδιόρθωση 
του προβλήματος. Οι εργασίες πρέπει να γίνουν µε ασφαλή τρόπο και 
οποιοσδήποτε δεν έχει εργασία θα πρέπει να απομακρυνθεί από την 
περιοχή.  
 
 Η ανάγκη για ασφαλή εργασία είναι μεγαλύτερη, όταν το κοντέινερ που 
έχει πρόβλημα είναι τοποθετημένο σε σειρά µε άλλα ή αν είναι 













 Αν αποφασιστεί ότι πρέπει να χρησιμοποιηθούν εργαλεία ή συσκευές 
για την απελευθέρωση κάποιου κοντέινερ, πρώτα πρέπει να αποσπαστεί 
µε ασφάλεια από αυτό, το spreader. Ο χειριστής της γέφυρας πρέπει να 
εξασφαλίσει ότι αυτό μπορεί να γίνει µε ασφάλεια, εκτός αν το spreader 
χρησιμοποιηθεί ως µέσο βοήθειας. Αν αυτό δεν είναι δυνατό, πρέπει να 
χρησιμοποιηθούν άλλα μέσα πρόσβασης στην προβλήτα. Κατά την 
απελευθέρωσή του το container δεν πρέπει να μετακινηθεί όσο 
υπάρχουν εργαλεία ή συσκευές κοντά του. Αν κριθεί απαραίτητο 
μπορούν να χρησιμοποιηθούν πρόσθετα μέσα συγκράτησής του.  
 
 Αν είσαι λιμενεργάτης δεν πρέπει ποτέ να επιχειρείς να απελευθερώσεις 
τα περιστρεφόμενα κλειδιά ενός κοντέινερ µε εργαλεία, όταν αυτό 
κρέμεται από γέφυρα. (20)  
 
3.1.1.2. Ασφάλεια  κατά την φορτοεκφόρτωση 
Η περιοχή μέσα στην οποία πραγματοποιείται  η μεταφορά των containers  
είναι σηματοδοτημένη και μέσα στα όρια αυτής εφαρμόζονται κάποια 
μέτρα πρόληψης ,ιδιαίτερα για τα containers τα οποία φέρουν επικίνδυνες 
ουσίες, έτσι ώστε να υπάρχει  η απαραίτητη ασφάλεια κατά την διάρκεια 
της λειτουργίας. Τα μέτρα αυτά είναι: 
o To άνοιγμα των containers γίνεται με προσοχή. Ελέγξτε αρχικά εάν 
έχει σήμανση επικίνδυνου φορτίου σύμφωνα με τους διεθνείς 
κώδικες ( η απουσία σήμανσης δεν εγγυάται ότι το φορτίο είναι 
ακίνδυνο). Μη στέκεστε ποτέ πίσω από την πόρτα, ανοίξτε αργά 
τον πύρο και μισανοίξτε την πόρτα.  
 
o Μην εισέρχεστε σε container 
στα οποία παρατηρείτε 
διαρροή χημικών προϊόντων 
και μην αγγίζετε το φορτίο. 
Σταθείτε σε απόσταση σε 
ανοικτό και καλά αεριζόμενο 
χώρο, αφού βεβαιωθείτε ότι 
έχουν απομακρυνθεί και οι 
συνάδελφοί σας.  
 
o Επιτρέπεται η είσοδος και η κίνηση μόνο των υπηρεσιακών 
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Εικόνα 2.14 
o  Η κίνηση των οχημάτων και μηχανημάτων έργου γίνεται με μικρές 
ταχύτητες (20-30Km/h) και ακολουθούν πάντα την πορεία που 
προβλέπεται από τη σχετική σήμανση.  
 
o Τα φορτηγά που θα παραδώσουν ή θα παραλάβουν containers 
κατευθύνονται απευθείας, χωρίς καμία παρέκκλιση προς τους 
ειδικούς χώρους που τους έχουν υποδειχθεί από την πύλη. 
 
o Δεν επιτρέπεται στους οδηγούς των φορτηγών να κατεβαίνουν από 
τα οχήματά τους.  
 
o  Για την απευθείας φόρτωση containers οι οδηγοί ακολουθούν τη 
σήμανση και παραμένουν μέσα στα οχήματά τους σε ασφαλές 
σημείο, πάντα σε συνεννόηση με το προσωπικό του τερματικού 
σταθμού και ποτέ πάνω στις τροχιές κίνησης της γερανογέφυρας.  
 
o  Το προσωπικό του τερματικού ενημερώνει πάντα τους οδηγούς των 
straddle carriers, μέσω της ασύρματης επικοινωνίας, την παρουσία 
ατόμων στην «πλατεία». 
 
o Η κίνηση των πεζών, 
όπως πληρώματα, 
γίνεται μόνο μέσα 
στους ειδικούς 
διαδρόμους, εκεί που 
υπάρχουν, διαφορετικά 
η μεταφορά τους 




o  Η μεταφορά ασθενών μελών πληρωμάτων γίνεται από τα 
ασθενοφόρα, που συνοδεύονται από τα υπηρεσιακά οχήματα. 
 
o Όταν υπάρχει έξαρση επιδημιών σε κάποιες χώρες, από την 
αρμόδια αρχή εκδίδονται ειδικές οδηγίες. 
 
o Οι ρευματολήπτες των ψυγείων και ο χώρος απόθεσής τους θα 
πρέπει να είναι σε μία περιοχή κατά το δυνατό μακριά από χώρους 
συγκέντρωσης προσωπικού. Επίσης θα πρέπει να γίνει 
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Εικόνα 2.16: κινητός γερανός διπλής άρθρωσης 
 
 
Εικόνα 2.15: σταθερές γερανογέφυρες                           
Εικόνα 2.17: 
μεταφορά φορτίου 
χύδην με ιμάντες 
μεταφοράς 
 
3.1.2. Εξοπλισμός φορτοεκφόρτωσης ξηρού φορτίου χύδην 
Φόρτωση και εκφόρτωση των bulkers είναι μια χρονοβόρα και επικίνδυνη 
αποστολή. Ο καπετάνιος του πλοίου σχεδιάζει τη διαδικασία, συνήθως με 
τη βοήθεια του υποπλοιάρχου. Οι διεθνείς κανονισμοί απαιτούν ότι ο 
καπετάνιος και το υπεύθυνος τερματικού σταθμού συμφωνούν σε ένα 
λεπτομερές σχέδιο φόρτωσης ή εκφόρτωσης πριν αρχίσουν οι εργασίες. 
Αξιωματικοί καταστρώματος και οι φορτοεκφορτωτές επιβλέπουν τις 
εργασίες. 
Ανάλογα με το φορτίο, το πραγματικό έργο φόρτωσης ή εκφόρτωσης 
μπορεί να γίνει με διάφορους τρόπους. Στα παλιά λιμάνια που δεν υπάρχει 
εξειδικευμένος εξοπλισμός, το φορτίο εξακολουθεί να φορτώνεται 
χειρονακτικά με φτυάρια ή τσάντες και χύνεται από το κάλυμμα της 
καταπακτής μέσα στο χώρο φορτίου. 
Άλλοι λιμένες χρησιμοποιούν γερανούς με διπλή άρθρωση με αρπάγη που 
φορτώνει με ρυθμό 1000 τόνων ανά ώρα. Πιο εξειδικευμένα λιμάνια 
χρησιμοποιούν μεγάλες  σταθερές  γερανογέφυρες με δυνατότητα 
φόρτωσης  κατά 2000 τόνους ανά ώρα. Ενώ τα πιο προηγμένα λιμάνια 
χρησιμοποιούν ιμάντες μεταφοράς που μπορεί να φορτώσει 16.000 τόνους 
ανά ώρα. Ωστόσο, οι διαδικασίες εκκίνησης και τερματισμού είναι 
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Εικόνα 2.18  
 
Μόλις το πλοίο έχει αδειάσει, το πλήρωμα αρχίζει να εργάζεται για τον 
καθαρισμό του κύτους. Αυτό είναι ιδιαίτερα σημαντικό εάν το επόμενο  
φορτίο είναι διαφορετικού τύπου. Λόγω της τεράστιας έκτασης που 
καταλαμβάνει, αν δεν καθαριστεί σωστά αυτό, τότε το φορτίο μπορεί να 
κρατήσει κάποιες ιδιότητες από προηγούμενα φορτία αλλοιώνοντας τις 
δικές του καθιστώντας το έτσι ακατάλληλο για χρήση. Γι΄αυτό είναι 
σημαντικό το σωστό καθάρισμα των αμπαριών. Όταν αυτά έχουν 
καθαριστεί κατάλληλα, η επόμενη  φόρτιση ξεκινά. 
Σε όλα τα στάδια της 
φόρτωσης, είναι ζωτικής 
σημασίας να υπάρχει σωστή 
κατανομή του βάρους του 
φορτίου για να αποφεύγεται η 
εγκάρσια κλίση του πλοίου. 
Δεδομένου ότι το αμπάρι είναι 
γεμάτο, μηχανήματα όπως 
εκσκαφείς και μπουλντόζες 
χρησιμοποιούνται ειδικά για 
αυτή την δουλειά.  Αυτή η 
διαδικασία είναι ιδιαίτερα 
σημαντική όταν το αμπάρι δεν είναι εντελώς γεμάτο, λόγω του αυξημένου 
κινδύνου της μετατόπισης φορτίου. Καθ όλη την διάρκεια των διαδικασιών 
φόρτωσης και εκφόρτωσης τόσο το προσωπικό που βρίσκεται πάνω στο 
πλοίο όσο και το προσωπικό που εργάζεται στην προβλήτα οφείλουν να 
εφαρμόζουν κανονισμούς πρόληψης, να φέρουν τα απαραίτητα ατομικά 
μέτρα προστασίας για να προφυλάσσονται από τους κινδύνους που 
παρουσιάζονται ιδιαίτερα στις περιπτώσεις που έχουν να κάνουν με 
επικίνδυνα φορτία. (22)  
 
3.1.2.1. Μέτρα προστασίας από την σκόνη (αιωρούμενα σωματίδια) 
Γενικά παράγονται εκατομμύρια τόνοι σκόνης κατά τη μεταφορά φορτίων 
χύδην που διακινούνται σε όλα τα συμβατικά λιμάνια. Από τα πιο 
σημαντικά θεωρούνται οι σπόροι, η σόγια, ο αρακάς, τα φασόλια, οι 
ζωοτροφές, ιχθυοτροφές, τα ορυκτά, το κάρβουνο και το κοκ, τα αδρανή 
υλικά που περιέχουν κάρβουνο χαλαζία, τα κλίνκερς τσιμέντου, το 
υπερφοσφωρικό άλας και άλλα. Οι ανόργανες σκόνες περιέχουν συχνά 
κρυσταλλικό διοξείδιο του πυριτίου. Κατά το χειρισμό των παραπάνω 
δημιουργείται μεγάλη ποσότητα σκόνης. Όσο πιο υψηλός είναι ο ρυθμός 
διακίνησης, τόσο πιο πολλή σκόνη παράγεται. 
Διαφορετικά είδη σκόνης έχουν διαφορετική επίδραση στην υγεία, αλλά η 
σοβαρότερη επίδραση από τα φορτία που παράγουν σκόνη εντοπίζεται 
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στους πνεύμονες. Η χρονική επίδραση είναι συχνά μόνιµη και δημιουργεί 
σοβαρά προβλήματα. Οι ασθένειες που προκαλούνται είναι η χρόνια 
βρογχίτιδα, το άσθμα, ο πυρετός από την ασθένεια των δημητριακών και οι 
πνευμονοκονιώσεις. Στις λιμενικές εργασίες στη χώρα µας, έχουν 
ενδεικτικά µετρηθεί σχετικά χαμηλά επίπεδα σκόνης που κυμαίνονται από 
0,22 mg/m3 - 0,46 mg/m3. Αντίστοιχα, στην Αγγλία σε εργασίες φόρτωσης 
βρέθηκαν τιμές σκόνης από 1 - 70 mg/m3. 
Μερικά είδη σκόνης προκαλούν ευαισθητοποίηση. Πρόωρες ενδείξεις πε-
ριλαµβάνουν τον ερεθισμό στα µάτια ή τη μύτη, ή εξανθήματα στο δέρμα. 
Τα άτομα που ευαισθητοποιούνται (γίνονται αλλεργικά) στη σκόνη πρέπει 
να µην εκτίθενται καθόλου σε αυτή. Αν δεχθούν βοήθεια κατά τα πρώτα 
στάδια μπορούν να προλάβουν σοβαρές παρενέργειες. Επομένως πρέπει να 
χρησιμοποιούνται τα πλέον αξιόπιστα µέτρα πρόληψης για να 
αποφεύγονται τα πιο πάνω φαινόμενα. Αυτά είναι: 
o Αν δεν έχεις εργασία, να μένεις μακριά από το σημείο φόρτωσης. 
 
o Να χρησιμοποιούνται κλειστά συστήματα συγκράτησης της σκόνης. 
Αυτά αποτελούν την καλύτερη μέθοδο ελέγχου και πρέπει να 
χρησιμοποιούνται όπου είναι πρακτικά. 
 












o Να κλείνονται τα σημεία ένωσης μεταξύ των συστημάτων 
μεταφοράς π.χ. ανάμεσα σε μεταφορικές ταινίες.  
 
o Να χρησιμοποιούνται κλειστά κανάλια και κλειστοί αγωγοί 
μεταφοράς µε προσαρμοσμένα στόμια.  
 
o Να γίνεται χρήση κεκλιμένων καναλιών, κατάλληλα 
προσαρµοσμένων. Το μέτρο αυτό μειώνει πολύ τα επίπεδα σκόνης, 
που οφείλονται στα μεγάλα φορτία και την απόσταση της ελεύθερης 




Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
 
Εικόνα 2.20  
 
o Να καλύπτονται οι χοάνες των μεταφορικών ταινιών, όσο αυτό 
είναι δυνατό, και η εκφόρτωση να γίνεται µέσω στομίων µε τις 
κατάλληλες προστατευτικές ποδιές.  
 




o Να αποφεύγεται η απευθείας ρίψη του υλικού στα αμπάρια, γιατί 
δημιουργούνται μεγάλες ποσότητες σκόνης. Είναι προτιμότερο τα 
φορτηγά να αδειάζουν το φορτίο πρώτα σε κλειστές μεταφορικές 
ταινίες, οι οποίες µε τη σειρά τους θα το αδειάζουν στην 
απαιτούμενη περιοχή ή στα αμπάρια.  
 
o Να αποφεύγεται η χρήση αρπάγης κατά την εκφόρτωση, γιατί 
παράγονται μεγάλες ποσότητες σκόνης. Όταν κάτι τέτοιο είναι 
αναπόφευκτο τότε: 
 
 Να χρησιμοποιούνται 
κλειστές αρπάγες ώστε να 
µην υπάρχει υπερχείλιση του 
υλικού και να καθαρίζονται 
και ξεπλένονται τα αμπάρια 
ώστε να µην σηκώνεται µε 
τον άνεμο η σκόνη. 
 
 Να συγκρατούνται οι 
σιαγόνες στις αρπάγες για να 
αποφεύγονται διαρροές.  
 
 Να χρησιμοποιούνται κλειστές χοάνες μέσα στις οποίες να 
εκφορτώνει η αρπάγη μεταφοράς υλικού ώστε αυτό να 
φορτωθεί μετά απευθείας σε φορτηγό ή σε μεταφορικές ταινίες.  
 
 Να μειωθεί το ύψος εκφόρτωσης ανοίγοντας την αρπάγη στο 
εσωτερικό της χοάνης.  
 
 Να μειωθεί στο ελάχιστο το ύψος από το οποίο πέφτει το φορτίο 
από τη χοάνη στο φορτηγό και να κλειστούν τα σημεία 
φόρτωσης στο βαθμό που αυτό είναι πρακτικά δυνατό.  
 









o Να οργανωθεί η εργασία µε τρόπο ώστε να εξαλειφθεί ή να μειωθεί 
η ανάγκη για το ξύσιμο υλικού στα αμπάρια και να αποφεύγεται η 
δημιουργία κλίσης του υλικού, µε κίνδυνο αυτό να καταρρεύσει και 
να δημιουργήσει περισσότερη σκόνη.  
 
 
o Αν το ξύσιμο υλικού είναι απαραίτητο, πρέπει να χρησιμοποιείται 
ένα όχημα (π.χ. κλαρκ) του οποίου η καμπίνα πρέπει να διαθέτει 
φίλτρο σκόνης. Προσαρµοσμένα συστήματα φίλτρων σκόνης 
πρέπει να τοποθετηθούν επίσης σε όλα τα καινούρια μηχανήµατα 
που εργάζονται µε φορτία που έχουν σκόνη.  
 
 
o Πρέπει να χρησιμοποιείς 
κατάλληλα μέτρα ατομικής 
προστασίας, ανάλογα µε 
την εργασία που έχεις, αν 
δεν υπάρχει δυνατότητα να 
μειωθεί η έκθεση στη 
σκόνη µε άλλους τρόπους. 
Τα ΜΑΠ διατίθενται 




o Μια απλή μάσκα σκόνης ημίσεως προσώπου μειώνει την έκθεση σε 
σκόνη λιγότερο από µία αναπνευστική συσκευή µε θετική πίεση. 
 
















3.1.3. Εξοπλισμός φορτοεκφόρτωσης υγρού φορτίου 
 
 
Στην περίπτωση που  η φορτοεκφόρτωση του υγρού φορτίου γίνεται εντός 
του λιμανιού χρησιμοποιούνται συστήματα  με ένα αρθρωτό βραχίονα. Τα 
συστήματα αυτά βρίσκονται σε προβλήτες που υπάρχουν  διυλιστήρια ή 
άλλες εγκαταστάσεις κατάλληλες για να υποδεχθούν το υγρό φορτίο . Τα 
φορτία που μπορούν να μεταφέρουν οι βραχίονες είναι πετρέλαιο, 
παράγωγα αυτού καθώς και χημικές ουσίες.   
Κάποιοι βραχίονες έχουν σχεδιαστεί ειδικά να μεταφέρουν  χημικές ουσίες 
και αέρια σε κρυογονική θερμοκρασία, όπως το υγροποιημένο φυσικό 
αέριο, το αιθυλένιο,  άνυδρη αμμωνία, LNG και LPG.  Το υγρό φορτίο 
διοχετεύεται στον βραχίονα μέσω ενός αγωγού, που συνήθως βρίσκεται 
στο μέσο του πλοίου. Όλες οι δεξαμενές είναι συνδεδεμένες σε αυτό το 
σημείο μέσω των βαλβίδων. Σύγχρονα πλοία έχουν την ικανότητα να 








3.1.3.1. Μέτρα προστασίας από τα επικίνδυνα υγρά φορτία 
 
Τα ακόλουθα μέτρα πρέπει να ληφθούν πριν αρχίσει η διαδικασία εκφόρτωσης, με 
ιδιαίτερη προσοχή όταν το φορτίο είναι ιδιαίτερα τοξικό, εύφλεκτο ή και τα δύο: 
o Βεβαιωθείτε ότι η  Θερμοκρασία του φορτίου είναι σωστή  ρυθμίζοντας την  
με την  συνέχιση / μείωση / κλείσιμο του συστήματος θέρμανσης. 
 
o Ενεργοποιήστε  την κατάσταση υψηλού κινδύνου και  προετοιμάστε το 
προσωπικό κάνοντας δοκιμές-ασκήσεις. 
 
o Προετοιμάστε το σύστημα- 
όργανα εποπτείας. 
 
o Ελέγξτε εάν οι βαλβίδες P/V 
(Pressure/Vacuum) 
λειτουργούν σωστά  και οι 
αγωγοί  PV είναι καθαροί.  
 
o Ετοιμάστε την γραμμή 
εκτόνωσης αν απαιτείται. 
 
 
o Ετοιμάστε την πολλαπλή (manifold),  την δεξαμενή  αποστράγγισης και το 
σύστημα διανομής του φορτίου. 
 
o Προετοιμάστε το σύστημα τερματισμού. 
 
o Ετοιμάστε / ελέγξτε  σωλήνες και συνδέσεις αυτών. 
 
o Ελέγξτε το σύστημα αζώτου. 
 
o Ελέγξτε αν όλα είναι έτοιμα για εκφόρτωση χωρίς διαρροές. 
 
o Θέστε το σύστημα  Απολύμανσης και πλύσιμο  -σε περίπτωση επαφής-  σε 
θέση λειτουργίας. 
 
o Ελέγξτε αν  τα συναφή μέσα είναι έτοιμα για χρήση. 
 
o Ετοιμάστε / γνωστοποιήστε την φύση του του φορτίου. 
 








o Είναι σημαντικό ότι στο σύστημα διατηρείται θετική πίεση για να εμποδίζεται 
η είσοδος ατμών υδρογονανθράκων - Η λειτουργία των ανεμιστήρων 
εξαγωγής υγειονομείου και μαγειριών θα προκαλέσουν  ένα κενό και για αυτό 
τον λόγο το σύστημα κλιματισμού δεν πρέπει να κλείνει εντελώς. Το σύστημα 
κλιματισμού  θα πρέπει να διατηρηθεί για τη μερική ανακυκλοφορία κατά τη 
διάρκεια των εργασιών φορτοεκφόρτωσης. 
 
o Βεβαιωθείτε ότι όλες οι συσκευές ανίχνευσης αερίου (τόσο σταθερές όσο και 
φορητές) είναι σε λειτουργία και βαθμονομημένα όπως απαιτείται. Είναι 
αναγκαίο, σε ορισμένες περιπτώσεις, κατά τη φόρτωση / εκφόρτωση τοξικών  
ή εύφλεκτων φορτίων, να γίνεται μέτρηση σε ορισμένους  χώρους του πλοίου 
σε τακτά χρονικά διαστήματα με φορητό εξοπλισμό ανίχνευσης αερίων. 
Ελέγξτε ότι υπάρχει επαρκής  εξοπλισμός ανίχνευσης τοξικών αερίων πάνω 
στο πλοίο. 
 
o Βεβαιωθείτε ότι βασικά όργανα φορτίου, όπως όργανα μέτρησης 
θερμοκρασίας, πιεσόμετρα και φορητά συστήματα μέτρησης που 
χρησιμοποιούνται, βαθμονομούνται όπως ισχύει. 
 
o Εξασφαλίστε ότι τα συστήματα εξαερισμού των δεξαμενών φορτίου είναι 
αποστραγγισμένα  και άδεια. 
 
o Εξασφαλίστε ότι τα συστήματα διακίνησης  φορτίου δεν είναι αποφραγμένα  
και δεν υπάρχει φορτίο μέσα. 
 
o Ελέγξτε για τυχόν στερεοποίηση / ιζηματογένεση στις δεξαμενές φορτίου 
(ειδικά για ζωικά- φυτικά έλαια). 
 
o Ελέγξτε ότι τα συστήματα άντλησης του φορτίου λειτουργούν σωστά και 




















o Ετοιμάστε  εργαλεία συμπίεσης  και φώτα σε περίπτωση που το φορτίο έχει 
να κάνει με φυτικά έλαια. 
 
o Ετοιμάστε την δεξαμενή  καθαρισμού εξοπλισμού &καθώς και όλα τα 
εργαλεία που θα χρησιμοποιηθούν. (25) 
 
3.2. Οχήματα που μεταφέρουν επικίνδυνα φορτία εντός των ορίων του λιμένα 
3.2.1 Υποχρεώσεις οδηγών 
 
• Οι οδηγοί οχημάτων μεταφοράς επικίνδυνων εμπορευμάτων θα πρέπει να 
κατέχουν πιστοποιητικό επαγγελματικής κατάρτισης οδηγού ADR, το οποίο 
σημαίνει: 
 
 Επαγγελματική κατάρτιση σε εγκεκριμένο φορέα εκπαίδευσης, από 
την Αρμόδια Αρχή. 
 
 Επιτυχία στην αντίστοιχη εξέταση, η οποία διοργανώνεται από την 
Αρμόδια Αρχή. 
 
• Η διάρκεια ισχύος πιστοποιητικού επαγγελματικής κατάρτισης οδηγού ADR 
είναι 5 έτη, η οποία ανανεώνεται εάν ο οδηγός παρακολουθήσει το σχετικό 
ανανεωτικό πρόγραμμα εκπαίδευσης, εντός του τελευταίου έτους ισχύος του 




3.2.3. Πρόνοιες για τα οχήματα 
• Τα οχήματα, με τα οποία μεταφέρονται επικίνδυνα εμπορεύματα, πρέπει να 
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Εικόνα 2.25: μετακίνηση του φορτίου μέσα στη δεξαμενή (sloshing)  
 
3.2.4 Διάφορες απαιτήσεις που ισχύουν για το πλήρωμα του οχήματος 
 
• Απαγόρευση μεταφοράς επιβατών. 
 
• Γνώση χρήσης μέσων καταπολέμησης της φωτιάς. 
 
• Απαγόρευση ανοίγματος συσκευασιών. 
 




• Απαγόρευση της λειτουργίας της μηχανής κατά την φόρτωση/εκφόρτωση. 
 
• Χρήση του φρένου στάθμευσης. 
 
3.2.5. Επιπρόσθετες απαιτήσεις για χειριστές βυτιοφόρων οχημάτων 
• Ένα βυτιοφόρο όχημα υποβάλλεται στις μεγαλύτερες δυνάμεις, λόγω 
της κίνησης του υγρού, όταν είναι φορτωμένο κατά το 50% του 
συνολικού του όγκου. 
 
• Να γνωρίζει ότι καθώς επιβραδύνει σε ευθύγραμμη πορεία, η κίνηση 
του υγρού μπορεί να ωθήσει το όχημα μπροστά, αφού έχει σταματήσει 
να κινείται. 
 
• Να γνωρίζει ότι όσο ψηλότερο είναι το κέντρο βάρους, τόσο 
μεγαλύτερος είναι ο κίνδυνος ανατροπής σε απότομες στροφές. 
 
• Η απόσταση στάσεως για οχήματα που μεταφέρουν βυτίο θα είναι 
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4. Κεφάλαιο 3: Παρουσίαση πραγματικών στοιχείων μέσα από 
επισκέψεις στα λιμάνια της Λεμεσού και του Πειραιά 
4.1. Τι ισχύει στην πραγματικότητα σε κάθε λιμάνι. 
Μπορεί να έχουν γραφτεί διεθνείς κανονισμοί- κώδικες για την διαχείριση 
επικίνδυνων φορτίων στα λιμάνια, αλλά  οι πραγματικές συνθήκες  που επικρατούν 
σε αυτά να διαφέρουν  κατά πολύ από αυτές που περιγράφονται στους κανονισμούς. 
Κατ' αρχήν υπάρχουν κανονισμοί που δεν είναι υποχρεωτικό να επιβληθούν, αλλά 
λειτουργούν ως guidelines, δηλαδή ως κατευθυντήριες γραμμές-προτείνουν λύσεις 
για μια σωστή διαχείριση των επικίνδυνων φορτίων στις λιμενικές εγκαταστάσεις. 
Εκτός από αυτό, το κάθε λιμάνι μπορεί να εφαρμόσει τους δικούς κανονισμούς και 
μέτρα ασφαλείας, δίνοντας την δυνατότητα στις αρμόδιες τοπικές αρχές να 
προσαρμόζονται στις πραγματικές συνθήκες και ανάγκες για το κάθε λιμάνι τους. Δεν 
έχουμε, για παράδειγμα,  την ίδια αντιμετώπιση για ένα μικρό λιμάνι σε μια ήρεμη 
περιοχή που το ποσοστό επικίνδυνων φορτίων που διαχειρίζεται τον χρόνο είναι 
μηδαμινό σε σχέση με ένα μεγάλο λιμάνι-σταθμό με μεγάλη κίνηση, η ένα λιμάνι το 
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Εικόνα 3.1: Λιμάνι της Λεμεσού 
 
4.2. Τα λιμάνια της Κύπρου 
 
 
Στην Κύπρο τα εμπορικά λιμάνια είναι δύο. Το λιμάνι της Λεμεσού και της 
Λάρνακας, με το πρώτο να είναι το κύριο. Και στα δύο λιμάνια εφαρμόζονται  οι ίδιοι 
κανονισμοί οι οποίοι  είτε είναι διεθνείς κανονισμοί  είτε είναι κανονισμοί που έχουν 
συνταχθεί από συγκεκριμένο τμήμα της αρχής λιμένων Κύπρου το οποίο είναι 
αρμόδιο για την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων. 
Συγκεκριμένα οι κανονισμοί που εφαρμόζονται είναι: 
• MARPOL73/78 
• Safety of Life at Sea Convention (SOLAS) 
• Ν.77/1985Διεθνούς Σύμβασης για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη 
Θάλασσα του 1974 (Κυρωτικός) 
• Σύμβαση περί του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (Κυρωτικός) Νόμος 
του 1973Ν.73/1973 
• Κώδικας  IBC για υγρά φορτία (bulk carriers και tankers) 
• ΚυρωτικόςIMDGΚΔΠ133/1998 
• Κυπριακό νομικό πλαίσιο 
• Εσωτερικοί κανονισμοί  οι οποίοι συντάχθηκαν  από το τμήμα της αρχής 
λιμένων που διαχειρίζεται τα επικίνδυνα φορτία 
 
 
Όσον αφορά την οδική μεταφορά επικίνδυνων εμπορευμάτων εφαρμόζονται τα εξής: 
62 
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• Ευρωπαϊκή Συμφωνία για την Οδική Μεταφορά Επικίνδυνων Εμπορευμάτων 
ADR και τα Παραρτήματα αυτής 
, 
• Ευρωπαϊκή Οδηγία 2008/68/EK, 
 
• Ευρωπαϊκή Οδηγία 95/50/EOK. 
 
4.2.1. Νόμοι και κανονισμοί της κυπριακής δημοκρατίας που διέπουν την οδική 
μεταφορά επικίνδυνων εμπορευμάτων 
 
• Οι περί της Ευρωπαϊκής Συμφωνίας για τις Διεθνείς Οδικές Μεταφορές 
Επικίνδυνων Εμπορευμάτων (ADR) (Κυρωτικοί) Νόμοι του 2004 μέχρι2006. 
 
• Οι  περί  Οδικής  Μεταφοράς  Επικίνδυνων  Εμπορευμάτων  Νόμοι  του2004 
μέχρι 2011. 
 
• Οι περί Οδικής Μεταφοράς Επικίνδυνων Εμπορευμάτων (Έλεγχοι) Κανονισμοί 
του 2004 και 2006. 
 
• Οι περί Οδικής Μεταφοράς Επικίνδυνων Εμπορευμάτων (Σύμβουλοι Ασφάλειας) 
Κανονισμοί του 2004 και 2009. 
 
• Οι περί Οδικής Μεταφοράς Επικίνδυνων Εμπορευμάτων (Γενικοί) Κανονισμοί 
του 2004. 
 
4.2.2. Αρμόδια αρχή και υποχρεώσεις όσον αφορά την οδική μεταφορά 
επικίνδυνων εμπορευμάτων 
 
1) Αρμόδια Αρχή ορίζεται ο Διευθυντής του Τμήματος Οδικών Μεταφορών του 
Υπουργείου Συγκοινωνιών και Έργων. 
 
2) Η Νομοθεσία αναφέρεται σε: 
a) Οδηγούς ADR 
b) Επιχείρηση – Σύμβουλους Ασφαλείας ADR 
c) Οχήματα 
d) Ελέγχους στον δρόμο. (26) 
 
 
4.2.3. Νόμος 38 του 1973 
 
Το 1973 η βουλή των αντιπροσώπων ενέκρινε τον νόμο 38 που είχε καταθέσει ο 
οργανισμός λιμένων Κύπρου και που είναι μια λεπτομερής αναφορά με κανονισμούς 
που έχουν να κάνουν με την διοίκηση των κυπριακών λιμανιών. Μέσα σε αυτή την 
αναφορά συμπεριλαμβάνεται το κεφάλαιο Χ που αναφέρεται αποκλειστικά στην 
διαχείριση των επικίνδυνων φορτίων. Πιο κάτω παραθέτεται το κεφάλαιο Χ αυτούσιο 





























4.2.4. HSE regulations -env/a005, Revision 14/2015 
Στα κυπριακά λιμάνια εφαρμόζονται κανονισμοί που βασίζονται στον 
οργανισμόHSE(Health and Safety Executive) του Ηνωμένου βασιλείου και που είναι 
αρμόδιος για την ενθάρρυνση, τη ρύθμιση και την επιβολή της υγείας, της ασφάλειας 
και της ευημερίας στον  χώρο εργασίας, και για την έρευνα των επαγγελματικών 
κινδύνων. Περιλαμβάνει, μεταξύ άλλων,  μια σειρά με κανονισμούς που σχετίζονται 
με την διαχείριση των αποβλήτων εντός της περιοχής των κυπριακών λιμανιών καθώς 
και με περιορισμούς που έχουν να κάνουν με τις εκπομπές ρύπων. Πιο κάτω 
αναφέρονται αυτοί, παραθέτοντας  σχετικά αποσπάσματα του κανονισμού που είναι 

























































4.2.5. Επιπρόσθετα μέτρα ασφαλείας 
 
Μέσα σε μια πρόσφατη αναφορά της αρχής λιμένων Κύπρου τονίστηκαν ή 
συμπεριλήφθηκαν κάποια επιπλέον μέτρα ασφαλείας και κανονισμοί οι οποίοι 
αποσκοπούν σε μια ασφαλή και σωστή διαχείριση των επικίνδυνων φορτίων. 
4.2.5.1. Μέτρα ατομικής προστασίας 
• Οι επικίνδυνες ουσίες που συναντώνται στα κυπριακά λιμάνια είναι σε αέρια, 
υγρή και στερεά μορφή. Έτσι μπορούν να εισέλθουν στο ανθρώπινο σύστημα 
με την εισπνοή την κατάποση και την απορρόφηση από το δέρμα. Επιπλέον, 
υπάρχει πιθανότητα πρόκλησης τραυματισμού από αιχμές των εμπορευμάτων 
ή από πτώση τους. 
 
• Για τους πιο πάνω λόγους, θα πρέπει: 
 
 Τα παπούτσια ασφάλειας πρέπει να χρησιμοποιούνται καθ ‘όλη την 
διάρκεια της εργασίας. 
 
 Να γίνεται χρήση της ενδεικνυόμενης στολής. 
 
 Για την διαχείριση εμπορευμάτων να γίνεται χρήση δερματοπάνινων 
γαντιών για προστασία από εκδορές ενώ για την διαχείριση χημικών 
ουσιών συστήνεται χρήση γαντιών νιτριλίου. 
 
 Σε περιπτώσεις όπου, τα εμπορεύματα έχουν στοιβαστεί με επικίνδυνο 
τρόπο και υπάρχει κίνδυνος πτώσης αντικειμένων, συστήνεται η 
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4.2.5.2. Σε περίπτωση ατυχήματος 
 
Σε περίπτωση που παρατηρηθεί διαρροή / έκθεση από εμπόρευμα: 
 
 Κλάσης 2 τότε θα πρέπει είτε να απομακρύνεται το εμπλεκόμενο 
προσωπικό από το χώρο αυτό, είτε να τοποθετείται σε ανοικτό χώρο. 
 
 Κλάσης 3 τότε να λαμβάνονται μέτρα απομάκρυνσης τυχών πηγών 
ανάφλεξης. 
 
 Κλάση 4 τότε αυτό πρέπει να τοποθετείται μακριά από πηγές ανάφλεξης, 
νερού και σε χώρους με υγρασία. 
 
 Κλάσης 5 θα πρέπει να απομακρύνεται το εμπλεκόμενο προσωπικό από 
το χώρο αυτό ή να τοποθετείται σε ανοικτό χώρο και να λαμβάνονται 
μέτρα απομάκρυνσης τυχών εύφλεκτων υλικών. 
 
 Κλάσης 5, 6, 8 και 9 τότε να απομακρύνονται με προσοχή έτσι ώστε να 
μην γίνει έκθεση των ατόμων σε ουσίες επιβλαβών για την υγεία και τη 
σωματική ακεραιότητα. 
 
 Σε όλες τις πιο πάνω περιπτώσεις πρέπει να ειδοποιείται ο ανώτερος. 
 
 Κατά την διάρκεια μεταφοράς επικίνδυνων εμπορευμάτων και ιδιαίτερα των 




4.2.5.3.  Σε περίπτωση που υπάρξει ατύχημα στο οποίο εμπλέκονται επικίνδυνα φορτία 
οι παρευρισκόμενοι πρέπει να : 
• Απομακρυνθούν από το χώρο, κατά προτίμηση ενάντια προς τη φορά του 
ανέμου (up wind). 
 
• Αναγνωρίσουν το επικίνδυνο φορτίο (καταγράψουν τον 
τετραψήφιο UN κωδικό). 
 
• Ενημερώσουν την Πυροσβεστική Υπηρεσία στο πανευρωπαϊκό 
τηλέφωνο 112. 
 
• Να δηλώσουν τον αριθμό UN του φορτίου. 
 
• Ενημερώσουν το V.T.S στο 25 207 225.(29) 
 
     V.T.S είναι το τμήμα της αρχής λιμένων Κύπρου που είναι αρμόδιο να εφαρμόσει τα 
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4.2.7. Οδικοί έλεγχοι και παραβάσεις εντός της περιοχής του λιμανιού 
 
 Ο έλεγχος στον δρόμο θα διενεργείται από του επόπτες του Τμήματος Οδικών 
Μεταφορών. 
 
 Από τα αποτελέσματα των ελέγχων, δύναται να: 
 
 Γίνεται διόρθωση των προβλημάτων επί τόπου ή στο τέλος της μεταφοράς. 
 
 Γίνεται διόρθωση των προβλημάτων σε αργότερο στάδιο στην επιχείρηση. 
 
 Ληφθούν διορθωτικά μέτρα όπως ακινητοποίηση του οχήματος. 
 
 




• Απαγορεύεται η αποθήκευση ή παραμονή φορτίων κλάσεων 1 (εκρηκτικά) και 7 
(ραδιενεργά) στο λιμενικό χώρο. 
 
• Οποιαδήποτε φόρτωση/εκφόρτωση κλάσεων 1 και 7 γίνεται με διαδικασίες 
«direct delivery»: 
 
 Για φόρτωση σε πλοίο, το φορτίο εισέρχεται στο λιμένα μόνο όταν το πλοίο 
είναι έτοιμο να φορτώσει. Με την ολοκλήρωση της φόρτωσης, το πλοίο 
αναχωρεί αμέσως. 
 
 Για εκφόρτωση από πλοίο, το εμπόρευμα φορτώνεται κατευθείαν σε 
φορτηγό και απομακρύνεται από το λιμένα. 
 
 
4.2.8.1. Έλεγχοι που ισχύουν  για τις κλάσεις 1 και 7 
1. Έλεγχοι για ADR 
2. Έλεγχοι ασφάλειας (security) για το προσωπικό 
3. Χωροθέτηση εργασιών / αποκλεισμός ζωνών ασφάλειας 
4. Διαχείριση κυκλοφορίας 
5. Επιτήρηση εργασίας και έλεγχος χρονοδιαγραμμάτων 
 
4.2.8.2. Στρατιωτικό υλικό 
Όταν πρόκειται για επικίνδυνα φορτία που ανήκουν στο στρατό η φορτοεκφόρτωση 
τους και μεταφορά γίνεται μόνο κατά την διάρκεια της νύχτας και με την συνεργασία 
στρατού και αρχής λιμένων. Επίσης πριν την παραλαβή ή την παράδοση του φορτίου 
γίνεται μια προετοιμασία  τόσο από το προσωπικό του λιμανιού όσο και από το 
στρατιωτικό προσωπικό και κατά την παραλαβή πρέπει να υπάρχει επίβλεψη και από 
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4.2.9. Παρατηρήσεις 
Όπως αναφέρθηκε πιο πάνω υπάρχουν πληθώρα κανονισμών που έχουν γραφτεί έτσι 
ώστε να γίνεται μια σωστή διαχείριση των επικίνδυνων φορτίων στα λιμάνια της 
Κύπρου και με την περισσότερη δυνατή ασφάλεια τόσο για την ανθρώπινη υγεία όσο 
και για το περιβάλλον. Το ερώτημα είναι αν εφαρμόζονται στην πραγματικότητα όλοι 
αυτοί οι κανονισμοί. Η απάντηση είναι ναι και όχι. Δηλαδή υπάρχουν κανονισμοί που 
εφαρμόζονται  ρητά από το προσωπικό που σχετίζεται με την διαχείριση των 
επικίνδυνων φορτίων ενώ κάποιοι άλλοι κανονισμοί είτε εφαρμόζονται με μία 
σχετική χαλάρωση είτε δεν εφαρμόζονται καθόλου. 
 
 Για παράδειγμα στην παράγραφο 78/κεφάλαιο Χ/Νόμος 38 γίνεται αναφορά 
στον σωστό διαχωρισμό των επικίνδυνων φορτίων ανάλογα με την φύση τους 
αλλά και ότι πρέπει αυτά να τοποθετούνται σε ειδικό κατάλληλο χώρο στον 
οποίο δεν υπάρχουν άλλα συμβατικά φορτία. Αυτός ο κανονισμός δεν 
εφαρμόζεται στα κυπριακά λιμάνια. Στον παρόν στάδιο το μοντέλο που 
ακολουθείται για διαχωρισμό και τοποθέτηση επικίνδυνων φορτίων εντός της 
περιοχής του λιμένα είναι το λεγόμενο random μοντέλο. Αυτό σημαίνει ότι ένα 
επικίνδυνο φορτίο τυγχάνει της ίδιας μεταχείρισης με ένα συμβατικό φορτίο. 
Επικίνδυνα φορτία τοποθετούνται σε σκόρπιες θέσεις μαζί με συμβατικά 
φορτία. Δεν γίνεται κανένας διαχωρισμός. Ο λόγος που ακολουθείται αυτό το 
μοντέλο είναι ότι το ποσοστό των επικίνδυνων φορτίων που φθάνουν στα 
κυπριακά λιμάνια χρονιαία είναι πολύ λίγο σε σχέση με το συνολικό φορτίο. 
Αλλά αυτό δεν σημαίνει όμως  ότι ακόμα  και αυτό το λίγο ποσοστό δεν 
παραμονεύει κίνδυνους. Και το ότι βρίσκονται διασκορπισμένα μέσα στο 
λιμάνι ανάμεσα σε συμβατικά φορτία, αυτό σημαίνει ότι σε περίπτωση  που 
έχουμε κάποια διαρροή η κάποιο έκτακτο περιστατικό, τότε δεν θα είμαστε σε 
θέση να πούμε άμεσα και με σιγουριά αν αυτό το περιστατικό αφορά 
επικίνδυνο φορτίο και αν ναι πια είναι η φύση τους. Μπορεί ακόμα σε μια 
τέτοια κατάσταση έκτακτης ανάγκης να προκληθεί  ζημιά στο φορτίο που 
βρίσκεται πλησίον της περιοχής ή ακόμη χειρότερα, ο συνδυασμός του 
συμβατικού φορτίου με το επικίνδυνο φορτίο να είναι η αιτία  πρόκλησης 
μεγαλύτερης ζημιάς. Ερωτηθείς ο υπεύθυνος του τμήματος διαχείρισης 
επικίνδυνων φορτίων στο αν υπάρχει πρόθεση να εφαρμοσθεί άλλο μοντέλο 
που να παρέχει την δέουσα ασφάλεια και μια πιο σωστή αντιμετώπιση σε 
περίπτωση έκτακτης ανάγκης, η απάντηση ήταν καταφατική. Συγκεκριμένα 
γίνονται προσπάθειες να εφαρμοστεί ένα μοντέλο παρόμοιο με αυτό που 
προτείνει ο κώδικας IMDG και έτσι τα επικίνδυνα φορτία να τοποθετούνται σε 
ειδικούς χώρους μακριά από συμβατικά φορτία και να παρέχει και τα 
κατάλληλα μέτρα αντιμετώπισης έκτακτης ανάγκης. Άλλωστε είναι το 
λιγότερο που πρέπει να γίνει σε ένα ευρωπαϊκό λιμάνι που συνδέει τρεις 







Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
 
 Στην παράγραφο 70/κεφάλαιο Χ/νόμος 38 αναφέρεται ότι δεν πρέπει να 
γίνεται δεχτό επικίνδυνο φορτίο το οποίο δεν είναι κατάλληλα πιστοποιημένο 
και δεν φέρει τα κατάλληλα έγγραφα. Αυτός ο κανονισμός πάντα εφαρμοζόταν 
στα κυπριακά λιμάνια. Όχι όμως σε όλες τις περιπτώσεις. Υπήρχε 
συγκεκριμένη περίπτωση που η αρχή λιμένων είχε παραλάβει μη εγκεκριμένο 
επικίνδυνο φορτίο και συγκεκριμένα  στρατιωτικό υλικό-εκρηκτικές ύλες και 
που επομένως ήταν μεγάλης επικινδυνότητας. Κανονικά θα έπρεπε αυτό το 
φορτίο να μην γίνει δεχτό και να μην εισέλθει εντός του λιμένα. Εντούτοις το 
προσωπικό του λιμανιού σε συνεργασία με το στρατό προχώρησε στην 
εκφόρτωση του στρατιωτικού αυτού υλικού, και μεταφορά του σε στρατιωτική 
βάση. Γιατί όμως είχαμε παράβαση του κανονισμού από τον ίδιο τον 
οργανισμό που είχε γράψει τον νόμο 38? Ο λόγος είναι ότι ο οργανισμός της 
αρχής λιμένων Κύπρου είχε πάρει εντολή από ανώτερα κλιμάκια του κράτους 
για να προχωρήσει στην εκφόρτωση  του παράνομου υλικού που αυτή η 
κίνηση κρύβει είτε προσωπικά είτε κρατικά συμφέροντα. Δυστυχώς αυτή η 
ενέργεια φανερώνει ότι ναι μεν υπάρχουν και εφαρμόζονται οι κανονισμοί για 
την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων, αλλά πάντα θα υπάρχει κάποιος 
ανώτερος από τον οργανισμό, που θα μπορεί να παρακάμπτει τους κανόνες 




Γενικά τα περιστατικά που είχαμε όσον αφορά την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων 
στα κυπριακά λιμάνια είναι πολύ λίγα λόγω και του πολύ μικρού ποσοστού που 
παραλαμβάνεται. Επίσης στην πλειοψηφία τους αυτά τα περιστατικά προκλήθηκαν 
λόγω ελαττωματικών φορτίων και όχι σε λανθασμένη διαχείριση από πλευράς 
προσωπικού λιμανιού. 
 
• Ένα περιστατικό που συνέβηκε πριν μερικά χρόνια στο λιμάνι της Λεμεσού 
είχε να κάνει με την παραλαβή πασάλων της ηλεκτρικής που ήταν 
εμποτισμένα με ένα χημικό. Συγκεκριμένα όταν το πλοίο αγκυροβόλησε στο 
λιμάνι και άνοιξε τα αμπάρια για να ξεκινήσει η διαδικασία της εκφόρτωσης, 
η έντονη μυρωδιά από το χημικό προκάλεσε έντονη ζαλάδα όχι μόνο στους 
ανθρώπους που ήταν πέριξ του πλοίου αλλά ακόμα και σε αυτούς που 
βρίσκονταν σε μακρινές εγκαταστάσεις του λιμανιού. Άρα αυτό δεν μπορούσε 
να αντιμετωπιστεί μόνο  με μέτρα ατομικής προστασίας γιατί ήταν κάτι που 
επηρέαζε μεγάλη έκταση του λιμανιού. Επομένως για την αντιμετώπιση του 
προβλήματος πάρθηκαν κάποιες αποφάσεις οι οποίες είχαν σκοπό να 
μειώσουν στο ελάχιστο την δράση του χημικού. Συγκεκριμένα επιλέχθηκε να 
παραλαμβάνεται το φορτίο αυτό κατά την χειμερινή περίοδο όπου το 
φαινόμενο είναι λιγότερο έντονο, τα αμπάρια του πλοίου να ανοίγουν πριν να 
εισέλθει στο λιμάνι έτσι ώστε να γίνεται ο απαραίτητος αερισμός των 
αμπαριών  και τέλος το προσωπικό διαχείρισης του φορτίου να εξοπλιστεί με 
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Εικόνα 3.3: Λιμάνι του Πειραιά 
 
4.3. Τα λιμάνι του Πειραιά 
 
 
Το λιμάνι του Πειραιά είναι το μεγαλύτερο λιμάνι της Ελλάδας με έντονες εμπορικές 
δραστηριότητες. 
Οι κανονισμοί για τα επικίνδυνα φορτία που εφαρμόζονται είναι: 
• Κώδικας IMDG για διεθνείς μεταφορές.    
• Το προεδρικό διάταγμα 405/1996  που αφορά τις εσωτερικές μεταφορές στον 
Ελλαδικό χώρο. 
• Κώδικας ADR για την οδική μεταφορά. 
• Για την διασυνοριακή μεταφορά αποβλήτων εφαρμόζεται  η συνθήκη της 
Βασιλείας/κανονισμός 1013/2006  και η υπουργική απόφαση ΚΥΑ 
13588/725/2006 (ΦΕΚ 383/Β) που ορίζει το γενικό πλαίσιο διαχείρισης και 
αντικατέστησε την προηγούμενη σχετική νομοθεσία (ΚΥΑ 19396/1546/1997) 
• Υπουργική απόφαση ΚΥΑ 24944/1159/2006 (ΦΕΚ 791/Β), με την οποία 
εγκρίνονται οι γενικές τεχνικές προδιαγραφές διαχείρισης. 
• Υπουργική απόφαση ΚΥΑ 8668/2007 (ΦΕΚ 287/Β)με την οποία εγκρίνεται ο 
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4.3.1. Αρμόδιες υπηρεσίες για την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων σε 
εμπορευματοκιβώτια 
Η διαχείριση οποιουδήποτε φορτίου στο λιμάνι του Πειραιά το οποίο 
κατηγοριοποιείται ως επικίνδυνο και το οποίο βρίσκεται μέσα σε 
εμπορευματοκιβώτιο, γίνεται από συγκεκριμένα κλιμάκια τα οποία έχουν οριστεί για 
αυτό τον σκοπό. Συγκεκριμένα για την φορτοεκφόρτωση αυτών υπεύθυνη είναι η  
εταιρία ''Διακίνησις Port'' όπου έχει ορίσει εκπαιδευμένο προσωπικό ακριβώς για 
αυτή την εργασία. Η ''Διακίνησις Port''  συνεργάζεται με την εταιρία PCT (Pireus 
Container Terminal). Η PCT είναι υπεύθυνη για την υποδοχή των πλοίων, για την 
επιλογή του χώρου που θα τοποθετηθούν τα εμπορευματοκιβώτια  και να κρατάει 
αρχείο με όλα τα φορτία που διακινούνται στο λιμάνι. Οι δύο παραπάνω εταιρίες 
εκτελούν εργασίες φορτοεκφόρτωσης μόνο όταν δώσει εντολή η COSCO, εταιρία 
κινεζικών συμφερόντων παγκόσμιας κλάσης που ειδικεύεται στην διαχείριση 
εμπορευματοκιβωτίων μέσα στα λιμάνια. Το προσωπικό της εταιρείας ''Διακίνησις 
Port'' που διαχειρίζεται τα επικίνδυνα φορτία χωρίζεται σε τρεις ομάδες: 
1. Τους οδηγούς - τράκτορες. 
 
2. Τους χειριστές μηχανημάτων. 
 
3. Τους λιμενεργάτες για το δέσιμο και το λύσιμο των πλοίων. 
Και οι τρείς αυτές ομάδες αποτελούνται από εκπαιδευμένο προσωπικό το οποίο έχει 
πάρει πιστοποίηση από επίσημο φορέα τόσο για τα μέσα ατομικής προστασίας που 
πρέπει να φέρει όσο και για την εργασία που θα εκτελεί. Επιπρόσθετα σε τακτά 
χρονικά διαστήματα γίνονται διάφορα σεμινάρια κρατώντας τους εργάτες ενήμερους 
για διάφορα γεγονότα  εμπλουτίζοντας τις γνώσεις τους και καθιστώντας τους έτσι 
πιο ικανούς. Οι εργασίες  που εκτελούνται γίνονται κάτω από την συνεχή επίβλεψη 
τεχνικών ασφαλείας οι οποίοι μεριμνούν για την τήρηση των κανόνων υγιεινής και 
ασφάλειας. Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός ότι όλες οι εντολές δίνονται μέσα από 
φορητούς υπολογιστές και tablets με αποτέλεσμα ο κάθε εργαζόμενος να λαμβάνει 
άμεσα και ξεκάθαρα την εντολή που πρέπει να εκτελέσει. Σε περίπτωση ατυχήματος 
ενημερώνονται οι υπηρεσίες ΚΕΠΕΚ (Κέντρο Πρόληψης Επαγγελματικού Κινδύνου) 
και το λιμενικό και εκτελούνται όλες οι προβλεπόμενες διαδικασίες. Επίσης στην 
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4.3.2. Προεδρικό διάταγμα 405/1996 
Το διάταγμα αυτό έχει ως τίτλο «Κανονισμός φόρτωσης, εκφόρτωσης, διακίνησης 
και παραμονής επικίνδυνων ειδών σε λιμένες και μεταφορά αυτών δια θαλάσσης» και 
ρυθμίζει θέματα, όχι μόνο μεταφοράς επικίνδυνων ειδών, αλλά και τι μέτρα 
ασφαλείας θα πρέπει να παρθούν στους χερσαίους χώρους λιμένα, όπου πρόκειται να 
πραγματοποιηθεί η φορτοεκφόρτωση αυτών των επικίνδυνων εμπορευμάτων. Η 
βασική φιλοσοφία αυτού του κανονισμού, σε αντιδιαστολή με τον κώδικα IMDG και  
αυτά που ισχύουν στις διεθνείς μεταφορές, είναι η απαγόρευση της μεταφοράς των 
επικίνδυνων συσκευασμένων ειδών με πλοία τα οποία μεταφέρουν ταυτόχρονα και 
επιβάτες, δηλαδή με τα λεγόμενα επιβατηγά πλοία. 
 
Το άρθρο 2 του Κανονισμού αφορά τις εσωτερικές μεταφορές, δηλαδή πλοία τα 
οποία πλέουν μεταξύ ελληνικών λιμένων, και έχει ως αντικείμενο τη θέσπιση μέτρων 
ασφαλείας που αφορούν την φόρτωση και την εκφόρτωση από ελληνικά ή ξένα 
πλοία, την διακίνηση και παραμονή επικίνδυνων συσκευασμένων ειδών, όσον αφορά 
την θαλάσσια και χερσαία ζώνη λιμένων και όρμων, καθώς και την θαλάσσια έκταση 
της περιοχής δικαιοδοσίας των λιμενικών αρχών και των υπαλλήλων λιμένα. Για να 
γίνει αυτό λίγο πιο ξεκάθαρο, θα πρέπει το κάθε λιμάνι και ο φορέας εκμετάλλευσης 
τους, π.χ. οργανισμοί λιμένα, να θεσπίσουν τους όρους και τις προϋποθέσεις, βάσει 
των οποίων θα φορτοεκφορτώνονται με ασφάλεια στην περιοχή ενδιαφέροντος τα 
επικίνδυνα συσκευασμένα είδη. Για παράδειγμα  στο λιμάνι του Πειραιά βάση 
ψηφίσματος, µε πράξη του Διοικητικού του Συμβουλίου, έχουν καθοριστεί 
συγκεκριμένα  κρηπιδώματα και δέστρες στις οποίες επιτρέπεται, μόνο εκεί, η 
φορτοεκφόρτωση επικίνδυνων συσκευασμένων ειδών. Και δεν μπορούν βέβαια αυτά 
να διακινούνται και να φορτοεκφορτώνονται σε οποιοδήποτε σημείο του λιμανιού. 
Άρα το προεδρικό αυτό διάταγμα, πέρα από το θέμα της μεταφοράς ρυθμίζει και 
τέτοια θέματα ασφαλείας, που αφορούν τα ίδια τα λιμάνια. 
 
Βασική διάταξη του εν λόγω κανονισμού αποτελεί το άρθρο 25, σύμφωνα µε το 
οποίο απαγορεύεται η μεταφορά επικίνδυνων συσκευασμένων ειδών με επιβατηγά 
πλοία κλασικού τύπου και με επιβατηγά οχηματαγωγά πλοία, με εξαίρεση την 
μεταφορά συγκεκριμένων επικίνδυνων ειδών, όπως αυτά αναφέρονται στα άρθρα 29 
και 33. Καθώς βέβαια, και την μεταφορά τους με τα έκτακτα ειδικά δρομολόγια 
επιβατηγών οχηματαγωγών πλοίων. Επομένως, βασική φιλοσοφία είναι ότι δεν 
μπορούν επιβάτες και επικίνδυνα συσκευασμένα είδη να μεταφέρονται ταυτόχρονα, 
εκτός βέβαια κάποιων εξαιρέσεων προκειμένου να διευκολυνθεί ο ομαλός 
εφοδιασμός των νησιών. π.χ. φορτίο που αποτελείται από τριφύλλια, άχυρα, συναφή 
φορτία αυτών, φιάλες οξυγόνου, ελαιοπυρήνες, πυρηνόξυλα, υγρή άσφαλτο, και 
ακόμα βαρέλια με καύσιμα ή φιάλες υγραερίου, σε γραμμές βέβαια λεγόμενου 
τοπικού χαρακτήρα, όπου είναι διαδρομές  μικρής αποστάσεως. (31) 
 
Παρακάτω παρατίθεται το μέρος Β του προεδρικού διατάγματος  405/1996 όπου έχει 
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4.3.3. Κανονισμοί για την διαχείριση αποβλήτων 
Οι κανονισμοί που εφαρμόζονται στο λιμάνι του Πειραιά είναι σε συμφωνία με την 
οδηγία 2000/59/ΕΚ σχετικά με τις λιμενικές εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων 
πλοίου και καταλοίπων φορτίου, όπως μεταφέρθηκε στην ελληνική νομοθεσία, καθώς 
και με τη Διεθνή Σύμβαση Marpol 73/78 για την αποφυγή ρύπανσης της θαλάσσης 
από πλοία. 
Τα απόβλητα και τα κατάλοιπα φορτίου, τα οποία μπορούν να καλύψουν οι λιμενικές 
εγκαταστάσεις Πειραιά , ταξινομούνται στις ακόλουθες κατηγορίες σύμφωνα με τη 
διεθνή σύμβαση Marpol 73/78: 
Παράρτημα I: Πετρελαιοειδή απόβλητα 
Παράρτημα II: Επιβλαβείς ουσίες χύδην 
Παράρτημα III: Επιβλαβείς ουσίες σε συσκευασμένη μορφή 
Παράρτημα IV: Λύματα 
Παράρτημα V: Στερεά απόβλητα 
Παράρτημα VI: Ουσίες που καταστρέφουν το όζον 
 
Σύμφωνα με το σχέδιο διαχείρισης αποβλήτων πλοίων οι λιμενικές εγκαταστάσεις 
παραλαβής, κατάλληλες για τις ανάγκες κάθε είδους σκαφών (ανεξαρτήτως σημαίας) 
που καταπλέουν συνήθως στον Πειραιά, διατίθενται χωρίς πρόκληση αδικαιολόγητων 
καθυστερήσεων. 
Επιπλέον, η διαχείριση αποβλήτων πλοίων υποδιαιρείται, σύμφωνα με το σχέδιο 
διαχείρισης αποβλήτων πλοίων, σε δύο κατηγορίες: 
• Διαχείριση υγρών αποβλήτων: Παράρτημα I (π.χ. αργό πετρέλαιο, μαζούτ, 
κατάλοιπα και προϊόντα διύλισης, ορυκτέλαια, υπολείμματα καυσίμου, 
κατάλοιπα και σεντινόνερα κ.λπ.), Παράρτημα II (π.χ. κατάλοιπα φορτίου, 
εκπλύσεις δεξαμενών φορτίου, ακάθαρτο θαλάσσερμα κ.λπ.), Παράρτημα III, 
Παράρτημα IV (π.χ. λύματα που προέρχονται από τις αποχετεύσεις των 
τουαλετών, της κουζίνας των πλοίων κ.λπ.). 
 
• Διαχείριση στερεών αποβλήτων: απόβλητα οικιακού τύπου και λειτουργικά 
απόβλητα (Παράρτημα V), επικίνδυνες στερεές συσκευασμένες ουσίες 
(Παράρτημα III). (33) 
 
Πιο κάτω παρατίθεται και η οδηγία 2000/59/ΕΚ(34): 
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5. Κεφάλαιο 4 
 Αναφορά σε ατυχήματα στα οποία εμπλέκονται επικίνδυνα φορτία 
 
 
Ο κίνδυνος σοβαρών ατυχημάτων σχετίζεται με την παρουσία επικίνδυνων ουσιών σε 
τέτοιες ποσότητες και υπό τέτοιες συνθήκες έτσι ώστε μια ανεξέλεγκτη 
απελευθέρωση, φωτιά ή έκρηξη μπορεί να λάβει χώρα, με πιθανές δυσμενείς 
επιδράσεις στην ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον. Πολλά περιστατικά στα οποία 
εμπλέκονται επικίνδυνα φορτία έχουν γίνει στο παρελθόν, είτε κατά την διαδικασία  
φορτοεκφόρτωσης είτε κατά την παραμονή τους μέσα στο λιμάνι. Οι κύριες αιτίες 
αυτών  των ατυχημάτων μπορεί να χαρακτηριστούν  ως εξής: 
1.  Σύγκρουση, είτε ανάμεσα σε δύο κινούμενα πλοία, μεταξύ ενός αγκυροβολημένου 
πλοίου και ενός  κινούμενου, ή σύγκρουση  πλοίου με τον  τοίχο της αποβάθρας. 
2.  Κακή πρόσδεση  του πλοίου. 
3.  Πρόκληση πυρκαγιάς / έκρηξης στο πλοίο ή λόγω του φορτίου. 
4. Aποτυχία σωστής διαχείρισης του φορτίου, κατά τη διάρκεια της 
φορτοεκφόρτωσης. 
5.  Κατάρρευση των δεξαμενών φορτίου (λόγω κόπωσης, κ.λπ.). 
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6.   Η διάβρωση των δεξαμενών φορτίου ή άλλων μηχανημάτων από το φορτίο. 
7. Υπερβολική πίεση εντός των δεξαμενών που χρησιμοποιούνται για την 
αποθήκευση υγροποιημένου αερίου (π.χ. λόγω  αποτυχίας του συστήματος ψύξης). 
8. Αλυσιδωτά αποτελέσματα που μπορεί να αρχίσουν ακόμα και  από  μια μικρή 
σπίθα  κατά τη διάρκεια εργασιών επισκευής (π.χ. συγκόλληση). 
9. Διαρροή φορτίου από τους χώρους 
φύλαξης ή από τους αγωγούς 
διοχέτευσης λόγω αστοχίας 
κατασκευής που μπορεί να οφείλεται 
στον ανθρώπινο παράγοντα, στην  
διάβρωση, σε υπερβολική πίεση κ.α. 
10. Ατύχημα από άλλους τρόπους 
μεταφοράς (οδικές, σιδηροδρομικές, 
εσωτερικής ναυσιπλοΐας) που υπάρχει 
στην περιοχή του λιμανιού. 
 
Τα αποτελέσματα των παραπάνω ατυχημάτων είναι παρόμοια με αυτά που 
εμφανίζονται σε σταθερές εγκαταστάσεις και εξαρτώνται από τη φύση των 
επικίνδυνων ουσιών  που εμπλέκονται και τις συνθήκες πρόκλησης του ατυχήματος . 
Αυτά μπορεί να είναι: 
• Απελευθέρωση εύφλεκτων ή τοξικών ουσιών. 
• Σχηματισμός και  διασπορά τοξικού νέφους αερίου, εάν η ουσία είναι τοξικό 
αέριο. 
• Ξαφνική  ή καθυστερημένη ανάφλεξη, για εύφλεκτα αέρια. 
• Πρόκληση πυρκαγιάς ή έκρηξης λόγω ατμών, για εύφλεκτα υγρά. 
• Πρόκληση πυρκαγιάς ή έκρηξης  για εύφλεκτα αέρια. 
 
Επομένως η μελέτη αυτών των περιστατικών είναι μείζονος σημασίας για τον λόγο 
ότι πρέπει να είμαστε σε θέση να ορίσουμε την αιτία που προκάλεσε το ατύχημα και 
αν είναι δυνατό να προβούμε σε ενέργειες με στόχο να μειώσουμε ή και ακόμα να 
εξαλείψουμε την πιθανότητα να προκληθεί παρόμοιο περιστατικό στο μέλλον. 
Στην παρακάτω ενότητα θα γίνει αναφορά σε κάποια σοβαρά ατυχήματα πού έχουν 
λάβει χώρα σε διάφορα λιμάνια ανά το παγκόσμιο. Στόχος είναι να προσδιορίσουμε 
την αιτία που οδήγησε στην πρόκληση του περιστατικού και  βασιζόμενοι στον 
κώδικα IMDG  και συγκεκριμένα στο κεφάλαιο περί διαχείρισης επικίνδυνων 
φορτίων στα λιμάνια, αν είναι δυνατό, να προταθούν βελτιώσεις σε κάποιους 
κανονισμούς  ή να προταθούν νέοι κανονισμοί. 
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5.1. 1979 Λιμάνι Σούδας Χανιών στην Κρήτη - Έκρηξη  πάνω σε φορτηγό πλοίο. 
Μια μεγάλη έκρηξη προκλήθηκε στο φορτηγό πλοίο ''Πανορμίτης'' το οποίο 
βρισκόταν δεμένο στο κεντρικό τμήμα του λιμανιού. Το φορτίο που μετέφερε 
αποτελείτο από βαρέλια με βενζίνη, 500 φιάλες με υγραέριο και 4.5 τόνους σίδερα 
για λογαριασμό του ελληνικού πολεμικού ναυτικού. Το παράδοξο της υπόθεσης είναι 
ότι πάνω στο πλοίο φαίνεται να υπήρχαν ποσότητες δυναμίτιδας αλλά την ίδια στιγμή 
να μην επιβεβαιώνουν την πληροφορία οι αρμόδιες αρχές. Κάποιοι ισχυρίστηκαν ότι 
επρόκειτο για παράνομο φορτίο δυναμίτιδας, γιατί η περιοχή είχε γεμίσει με 
κονσέρβες γάλακτος, οι οποίες μάλλον κάλυπταν το παράνομο αυτό φορτίο. Η 
έκρηξη ήταν τόσο ισχυρή που το πλοίο «σηκώθηκε» στον αέρα ενώ το φορτίο του ως 
βόμβα εκτοξεύθηκε παντού καταστρέφοντας αυτοκίνητα, σπίτια καταστήματα και 
υποδομές της περιοχής. Ο τελικός απολογισμός ήταν επτά νεκροί και εκατόν σαράντα 
τραυματίες. Τα αίτια του περιστατικού δεν έχουν γίνει γνωστά από τότε. 
Εδώ αφού δεν ξέρουμε πώς προκλήθηκε το ατύχημα μπορούμε να υποθέσουμε 
τέσσερις  περιπτώσεις. Αφού πρόκειται για επικίνδυνο φορτίο και  συγκεκριμένα για 
φορτίο εύφλεκτο (βενζίνη) και εκρηκτικό (υγραέριο και δυναμίτιδα αν όντως υπήρχε) 
τότε το ατύχημα προκλήθηκε είτε λόγω ελαττωματικής συσκευασίας, είτε λόγω 
λανθασμένης φύλαξης - έκθεσης σε υψηλές θερμοκρασίες, σε ανθρώπινο λάθος ή 












Για τις παραπάνω περιπτώσεις να τονιστούν οι κανονισμοί για σωστή συσκευασία 
των επικίνδυνων φορτίων ανάλογα με την φύση τους και τον κανονισμό για σωστή 
φύλαξη τους τόσο μέσα στο πλοίο όσο και στις λιμενικές εγκαταστάσεις. 
Μεγαλύτερη έμφαση δίνεται στον  κανονισμό που ορίζει τις κατάλληλες 
προδιαγραφές έτσι ώστε το φορτίο να θεωρείται εγκεκριμένο και τον κανονισμό που 
ορίζει ότι παράνομο φορτίο δεν πρέπει να  γίνεται δεκτό από το προσωπικό του 
λιμανιού. Αυτό γιατί στην  περίπτωση που υπήρχε η πυρίτιδα πάνω στο πλοίο 
σημαίνει ότι επρόκειτο για παράνομο φορτίο - πιθανόν στρατιωτικό υλικό- αφού οι 
διαχειριστές του πλοίου είχαν αρνηθεί την ύπαρξη του και ότι το προσωπικό του 
λιμένα δεν θα είχε γνώση ότι θα διαχειριζόταν ένα άκρως επικίνδυνο φορτίο κλάσης 
1 που απαγορεύεται η φύλαξη του εντός του λιμένα και που η διαχείριση του πρέπει 





















I. Απολογισμός: επτά νεκροί και 140 τραυματίες. 
II. Τεράστιες υλικές ζημιές: Καταστράφηκαν αυτοκίνητα , σπίτια, καταστήματα 
και υποδομές. 
 2.Αιτία 
Πρόκληση μεγάλης έκρηξης πάνω στο πλοίο ''Πανορμίτης'' που ήταν 
αγκυροβολημένο μέσα στο λιμάνι της Σούδας. 
 3. Άμεσες συνέπειες 
Η δυναμίτιδα είχε αναπτύξει υψηλές θερμοκρασίες λόγω της  έντονης ηλιακής 
ακτινοβολίας. 
 4.Βασικές αιτίες 
Το επικίνδυνο φορτίο δυναμίτιδας δεν είχε φυλαχτεί κατάλληλα. Είχε τοποθετηθεί 
πάνω στο ανώτερο κατάστρωμα και έτσι ήταν εκτεθειμένο στον ήλιο. Στην περιοχή 
επικρατούσαν υψηλές θερμοκρασίες και είχε ηλιοφάνεια. 
 5.Πρωταρχικές αιτίες. 
Δεν είχε δηλωθεί το φορτίο της δυναμίτιδας και επομένως ήταν παράνομο φορτίο. 
Φαίνεται ότι κύριο μέλημα των χειριστών του φορτίου ήταν να κρύψουν την 
δυναμίτιδα πάνω στο κατάστρωμα, κάτω από κουτιά με κονσέρβες, αμελώντας την 
επικινδυνότητα του φορτίου. 
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Εικόνα 4.6: προσομοίωση του ατυχήματος(1) 
 
Εικόνα 4.7: προσομοίωση του ατυχήματος(2) 
 
 
5.2. 1985 Νάπολη της Ιταλίας - Πυρκαγιά και έκρηξη σε χώρο αποθήκευσης 
καυσίμων. 
Τον Δεκέμβρη του  1985 μια έκρηξη νέφους ατμών συνέβη σε μια περιοχή 
αποθήκευσης καυσίμων που βρίσκεται στο San Giovanni, κοντά στη Νάπολη της 
Ιταλίας. Είκοσι-τέσσερις από τις 32 δεξαμενές του τερματικού καταστράφηκαν από 
πυρκαγιά που ξεκίνησε με μια υπερχείλιση της δεξαμενής. Το περιστατικό έλαβε 
χώρα  κατά την διάρκεια της εκφόρτωσης πετρελαίου από το πλοίο «Agip-Gela» το 
οποίο ήταν αγκυροβολημένο στο 
λιμάνι της Νάπολης. Το 
περιστατικό ξεκίνησε όταν η 
δεξαμενή Νο.7 λόγω 
υπερπλήρωσης άρχισε να 
ξεχειλίζει από βενζίνη για 
περίπου 1,5 ώρες με την 
συνολική ποσότητα χυμένου 
καυσίμου να εκτιμάται σε 
περίπου 700 τόνους. Το καύσιμο είχε καλύψει την περιοχή διαφυγής καυσίμου πέριξ 
της δεξαμενής και την παρακείμενη περιοχή άντλησης, η οποία συνδέεται με την 
πρώτη μέσω ενός αγωγού αποστράγγισης. Ένα μεγάλο ομοιογενές νέφος ατμού 
σχηματίστηκε λόγω της χαμηλής ταχύτητας του ανέμου, σχετικά υψηλή θερμοκρασία 
περιβάλλοντος και μια μακρά καθυστέρηση πριν από την ανάφλεξη. Σύμφωνα με 
ορισμένες πηγές, η πηγή ανάφλεξης ήταν σε αντλιοστάσιο και η έκρηξη που 
προκλήθηκε προκάλεσε τον 
θάνατο  5 ανθρώπων, τον 
τραυματισμό 170 και την 
εκκένωση της γύρω 
περιοχής που αριθμούσε 
περίπου  2.000 κατοίκους. 
Η ισχυρή έκρηξη και η 
πυρκαγιά που ακολούθησε, 
η οποία διήρκεσε έξι 
ημέρες, κατέστρεψαν όλα 
τα κτίρια και τον εξοπλισμό 
εντός της περιοχής και 6 
σταθερές στέγες βρέθηκαν 
50 μέτρα μακριά από τις δεξαμενές. Αυτοκινητόδρομος ο οποίος ήταν  κοντά στην 
περιοχή είχε καταστραφεί σε μεγάλο βαθμό. 
Το κύριο κέντρο ελέγχου πυρόσβεσης, καθώς και οι ηλεκτρικές και μηχανοκίνητες 
πυροσβεστικές αντλίες και γραμμές αφρού είχαν  απενεργοποιηθεί. 
96 
 
Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
 
Εικόνα 4.8: Αναφορά του ιστορικού του συμβάντος 
 
 Οι προσπάθειες για την κατάσβεση της πυρκαγιάς ήταν σε μειονεκτική θέση λόγω 
της  έντονης θερμικής ακτινοβολίας και των διάσπαρτων συντριμμιών από την 
έκρηξη. Περίπου 800 πυροσβέστες με 166 κομμάτια κινητού εξοπλισμού πυρόσβεσης 
ενεπλάκησαν σε λειτουργία έκτακτης ανάγκης, καταναλώνοντας τετρακόσιους 
εξήντα τόνους αφρού. Η φωτιά έσβησε στις 27 Δεκεμβρίου του 1985, έξι ημέρες από 
την έναρξη της. Πιο κάτω παρουσιάζεται  η σειρά των γεγονότων. (36) 
 
 
Πριν γίνει σχολιασμός του παραπάνω περιστατικού θα γίνει αναφορά σε ένα ακόμη 
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5.3. 2009  San Juan, Puerto Rico - πυρκαγιά και έκρηξη στον τερματικό 
αποθήκευσης υγρού καυσίμου.                                                                    
Και εδώ το περιστατικό ξεκίνησε λόγω υπερχείλισης δεξαμενής αποθήκευσης υγρού 
καυσίμου. Ιστορικό: Τετάρτη 21 Οκτώβρη 2009 η υπηρεσία τερματικού καραϊβικής 
(CAPECO)  ξεκίνησε μια μεταφορά ρουτίνας περισσότερων από δέκα εκατομμυρίων 
γαλονιών αμόλυβδης βενζίνης από ένα αγκυροβολημένο δεξαμενόπλοιο. Η μόνη 
δεξαμενή αποθήκευσης που ήταν αρκετά μεγάλη για να κρατήσει μια πλήρη 
αποστολή της βενζίνης ήταν ήδη σε χρήση. Ως αποτέλεσμα, η CAPECO σχεδίαζε να 
διανέμει την βενζίνη μεταξύ των τεσσάρων μικρότερων δεξαμενών αποθήκευσης. 
Αυτή η πράξη θα διαρκούσε περισσότερο από 24 ώρες για να ολοκληρωθεί. Κατά τη 
διάρκεια εργασιών μεταφοράς, ένας χειριστής τοποθετήθηκε στην προβλήτα, ενώ 
άλλοι παρακολουθούσαν  τις βαλβίδες  που ρυθμίζουν την παράδοση βενζίνης στο 
τερματικό. Την επόμενη μέρα δύο από τις δεξαμενές γέμισαν με βενζίνη και έτσι οι 
χειριστές προχώρησαν στην εκτροπή της τροφοδοσίας στις άλλες δύο δεξαμενές. 
Αφού είχε γεμίσει και η τρίτη, η τροφοδοσία γινόταν μόνο στην δεξαμενή Νο.409. Ο 
επόπτης που παρακολουθούσε την τροφοδοσία είχε υπολογίσει ότι η δεξαμενή θα 
γεμίσει γύρω στις 01:00 η ώρα. Όμως η δεξαμενή άρχισε να υπερχειλίζει λίγο πριν τα 
μεσάνυχτα. Η έρευνα της CSB διαπίστωσε ότι οι συσκευές μέτρησης που 
χρησιμοποιούνταν για τον προσδιορισμό των επιπέδων υγρού στις δεξαμενές σε 
CAPECO ήταν κακοσυντηρημένες και συχνά δεν εργάζονταν. Το προσωπικό  
μετρούσε τα επίπεδα της δεξαμενής χρησιμοποιώντας απλές μηχανικές συσκευές που 
αποτελούνταν από ένα πλωτήρα και αυτόματη μεζούρα. Μια ηλεκτρονική κάρτα 
πομπός έπρεπε να στείλει τις μετρήσεις στάθμης του υγρού στην αίθουσα ελέγχου. 
Αλλά η κάρτα πομπού στην δεξαμενή 
409 ήταν εκτός υπηρεσίας, έτσι  οι 
φορείς ήταν υποχρεωμένοι να 
καταγράφουν χειροκίνητα τις ωριαίες 
μετρήσεις στάθμης της δεξαμενής. Μετά 
από έρευνα διαπιστώθηκε ότι το  
μηχανικό μέσο  "float and tape" ήταν το 
μόνο σύστημα ελέγχου που 
χρησιμοποιούταν στην CAPECO  για να 
αποφευχθεί η υπερχείλιση μιας 
δεξαμενής. Όταν το σύστημα αυτό 
απέτυχε η εγκατάσταση δεν διέθετε 
επιπλέον στρώματα προστασίας για την 
πρόληψη του περιστατικού. (37)  
 
 
 Εικόνα 4.9: Σύστημα μέτρησης "float and  tape" 
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Σχολιασμός:  
Βλέπουμε  ότι και στις δύο περιπτώσεις είχαμε υπερχείλιση δεξαμενής που αυτό είχε 
σαν αποτέλεσμα το καύσιμο να χυθεί στο εξωτερικό περιβάλλον, στην συνέχεια να  
δημιουργείται ένα νέφος ατμού από την εξάτμιση του καυσίμου και τελικά να έχουμε 
την πρόκληση φωτιάς-έκρηξης. Γιατί είχαμε υπερχείλιση της δεξαμενής όμως? Στην 
πρώτη περίπτωση φαίνεται ότι αυτό που οδήγησε στο να γεμίσει η δεξαμενή ήταν 
ανθρώπινο λάθος. Οι χειριστές αντί να ακολουθήσουν την καθορισμένη από τους 
κανονισμούς διαδικασία πλήρωσης δεξαμενών, δηλαδή την πλήρωση μιας δεξαμενής 
κάθε φορά, εντούτοις προχώρησαν στην ταυτόχρονη πλήρωση 2 δεξαμενών. Στην 
δεξαμενή Νο.8 είχαν ανοίξει την μια βαλβίδα αλλά ξέχασαν μια δεύτερη κλειστή, με 
αποτέλεσμα στη δεξαμενή 7 να διοχετεύεται περισσότερο καύσιμο και τελικά  να 
γεμίσει πιο γρήγορα από ότι είχε υπολογιστεί. Στην δεύτερη περίπτωση η αιτία που 
οδήγησε στην υπερχείλιση της δεξαμενής 409 ήταν η  αποτυχία των μέσων 
παρακολούθησης της στάθμης του καυσίμου, μηχανικών και ηλεκτρονικών. Στις 
εγκαταστάσεις του San Juan  τα μέσα παρακολούθησης ήταν δύο, ένα απλό μηχανικό 
σύστημα παρακολούθησης "float and  tape" και ένα ηλεκτρονικό σύστημα το οποίο 
έστελνε προειδοποιητικά σήματα για την στάθμη. Δυστυχώς στο ατύχημα του 2009 
είχαμε αποτυχία και των δύο συστημάτων. Οι έρευνες που διεξήχθησαν έδειξαν ότι 
τα συστήματα ήταν σε κακή κατάσταση αφού ήταν κακοσυντηρημένα. 
Και  για τα δύο περιστατικά, ανεξάρτητα της αιτίας που οδήγησε στην υπερχείλιση 
των δεξαμενών, μπορούμε να πούμε ότι προκλήθηκαν λόγω λιγοστών μέσων 
παρακολούθησης της στάθμης του καυσίμου. Εάν υπήρχαν πολλαπλά επίπεδα 
προστασίας, όπως ένας ανεξάρτητος συναγερμός υψηλού επιπέδου ή ένα αυτόματο 
σύστημα πρόληψης υπερπλήρωσης ήταν παρών, κατά πάσα πιθανότητα θα είχε 
αποτραπεί η υπερχείλιση. Για παράδειγμα ένα σύστημα το οποίο θα προειδοποιούσε 
για την υπερχείλιση είναι ένας απλός πλωτήρας ο οποίος με την άνοδο του θα 
ενεργοποιεί μια δυνατή σειρήνα και φωτεινό φάρο έτσι ώστε οποιοσδήποτε βρίσκεται 
εντός των εγκαταστάσεων να λάβει την προειδοποίηση. Αυτό το σύστημα δεν είναι 
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5.4. 2015 λιμάνι στο Tianjin της Κίνας - ισχυρές επανωτές εκρήξεις στον σταθμό 
εμπορευματοκιβωτίων. 
Ένα από τα μεγαλύτερα ατυχήματα που εμπλέκει επικίνδυνα φορτία με τραγικό 
απολογισμό τον θάνατο 173 ανθρώπων, τον τραυματισμό   797 και 8 αγνοούμενους . 
Το περιστατικό ξεκίνησε από την  αποθήκη της εταιρίας Tianjin Dongjiang Port 
Ruihai International Logistics η οποία δημιουργήθηκε για την διαχείριση των 
επικίνδυνων ουσιών στην περιοχή. Η συγκεκριμένη αποθήκη  χρησιμοποιόταν για 
την φύλαξη καρβιδίου ασβεστίου, νιτρικού νατρίου και  νιτρικού καλίου. Η πρώτη 
πυρκαγιά έλαβε χώρα στις 12 Αυγούστου. Οι πρώτοι που έσπευσαν στην περιοχή δεν 
μπορούσαν να απομονώσουν την  φωτιά. Όταν ήρθαν  οι πρώτοι πυροσβέστες 
προσπάθησαν να την σβήσουν με νερό μη γνωρίζοντας ότι η αποθήκη περιείχε 
επικίνδυνες ουσίες. Αυτό είχε σαν αποτέλεσμα την πρόκληση πιο βίαιων 
αντιδράσεων. Σε διάρκεια περίπου 
μισής ώρας σημειώθηκε η πρώτη 
έκρηξη και  ήταν τόσο ισχυρή που 
προκάλεσε ωστικά  σεισμικά κύματα 
2.3 βαθμών στην κλίμακα ρίχτερ και 
ενεργειακά ήταν ισοδύναμη με 15 
τόνους ΤΝΤ. Λίγο μετά μια ακόμα πιο 
ισχυρή έκρηξη σημειώθηκε, 
προκαλώντας τις περισσότερες ζημιές 
και δημιουργώντας ωστικά κύματα 
που έγιναν αισθητά σε πολλά 
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χιλιόμετρα μακριά. Η δεύτερη αυτή έκρηξη ήταν ενεργειακά ισοδύναμη με 430 
τόνους ΤΝΤ. Μετά από αυτό ακολούθησαν  οχτώ μικρότερες εκρήξεις ενώ η φωτιά 
συνέχισε να εξαπλώνεται. Οι εκρήξεις ήταν τόσο ισχυρές που είχαν φωτογραφηθεί 
από μετεωρολογικό δορυφόρο. Οι ζημιές που προκλήθηκαν ήταν τεράστιες. 
Συγκεκριμένα  ένας τεράστιος κρατήρας είχε δημιουργηθεί στο σημείο των 
εκρήξεων, τα κτίρια εφτά λογιστικών εταιρειών καταστράφηκαν, ενώ μεγάλος 
αριθμός εμπορευματοκιβωτίων είχε διασκορπιστεί στην περιοχή λόγω της 
ισχυρότατης έκρηξης. Επιπρόσθετα πάνω από δέκα χιλιάδες νέα αυτοκίνητα είχαν 
καεί, ενώ πολλά κτίρια στην περιοχή κρίθηκαν δομικά μη ασφαλή. Πολλά σπίτια 
είχαν υποστεί εκτεταμένες ζημιές σε ακτίνα δύο χιλιομέτρων από το σημείο του 
ατυχήματος. Συνολικά οι ζημιές έχουν υπολογιστεί στα 9 δισεκατομμύρια δολάρια. 
Μετά την έκρηξη παρατηρήθηκαν ίχνη τοξικών ουσιών στον υπόνομο ενώ οι βροχές 
που ακολούθησαν τις επόμενες μέρες είχαν σαν αποτέλεσμα την εμφάνιση ενός 
άσπρου αφρού στους δρόμους, πιθανόν από τις τοξικές ουσίες που απελευθερώθηκαν 
από το ατύχημα. Πολίτες είχαν εκφράσει παράπονα ότι ένιωθαν έντονα το αίσθημα 
της κάψας και ότι εμφάνισαν εξανθήματα σε διάφορες περιοχές του σώματος. 
 
Η έρευνα που διεξήχθη έδειξε ότι στην αποθήκη, εκτός από τις τεράστιες ποσότητες 
καρβιδίου του ασβεστίου, υπήρχαν  800 τόνοι νιτρικού αμμωνίου, 500 τόνοι νιτρικού 
καλίου και περισσότερο από 700 τόνους κυανιούχου νατρίου, 70 φορές μεγαλύτερη 
συγκέντρωση από ότι προβλέπεται. Συνολικά στην αποθήκη φαίνεται να υπήρχαν 




Το νιτρικό αμμώνιο, που χρησιμοποιείται κυρίως στην κατασκευή λιπασμάτων, έχει 
ενοχοποιηθεί για ένα μεγάλο αριθμό θανατηφόρων βιομηχανικών εκρήξεων. Ένας 
εκπρόσωπος της πυροσβεστικής υπηρεσίας επιβεβαίωσε ότι το νερό που 
χρησιμοποιήθηκε από τους 
πυροσβέστες για την 
κατάσβεση της αρχικής 
φωτιάς, προκάλεσε την 
αντίδραση του καρβιδίου του 
ασβεστίου και την 
απελευθέρωση του 
Ακετυλενίου. Το τελευταίο 
μάλλον προκάλεσε την 
εκτόνωση του νιτρικού 
αμμωνίου. Ωστόσο όλες οι 




Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
 
έχουν επιβεβαιωθεί λόγω του φτωχού αρχείου που κρατούσε η εταιρία και γενικά 
λόγω του ότι η όλη διαχείριση των επικίνδυνων ουσιών  από την εταιρεία 
χαρακτηρίστηκε από προχειρότητα και έλλειψη οργάνωσης. 
Το 2015 όπου μια νέα έρευνα διεξήχθη για το συμβάν, είχε σαν αποτέλεσμα την 
απόλυση του Διευθυντή της Κρατικής Διοίκησης Ασφάλειας Εργασίας λόγω τού ότι 
παλαιότερα  είχε εκδώσει διαταγή για χαλάρωση των κανόνων για τη διαχείριση των 
επικίνδυνων ουσιών και που επέτρεπε την αποθήκευση τοξικών χημικών ουσιών 
όπως το κυανιούχο νάτριο. 
Το 2016 η κυβέρνηση της Κίνας είχε δημοσιοποιήσει το πόρισμα των εκρήξεων. Η 
φωτιά φαίνεται να ξεκίνησε λόγω αυτανάφλεξης  σε ένα δοχείο που περιείχε 
νιτροκυτταρίνη. Η αυτανάφλεξη έγινε λόγω  εξάτμισης του παράγοντα διαβροχής 
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5.5. Δύο περιστατικά με επικίνδυνα φορτία στην χώρα της Εσθονίας. 
 Κατά τη διάρκεια της χρονιάς 1999 υπήρξαν δύο περιστατικά που σχετίζονται με τη 
μεταφορά και αποθήκευση των επικίνδυνων φορτίων στην Εσθονία. Και τα δύο 
περιστατικά συνέβησαν  λόγω της παραβίασης των κανόνων ασφαλείας. Το πρώτο 
περιστατικό έλαβε χώρα στις 19 του  Μάη όταν προκλήθηκε φωτιά στο κατάστρωμα 
οχημάτων του οχηματαγωγού - επιβατικού   πλοίου "Σταχτοπούτα".  Το πλοίο 
μετέφερε 5,5 τόνους άνθρακα (UN Νο. 1361, Κλάση 4.2) και 50 kg σπίρτα  
(κατηγορία 4.1) τα οποία ήταν τοποθετημένα πάνω σε τρέιλερ. Ξαφνικά, λόγω των 
υψηλών θερμοκρασιών, προκλήθηκε φωτιά στο φορτίο. Το πλήρωμα χρειάστηκε μια 
ώρα για να καταφέρει να ελέγξει την φωτιά ενώ το φορτίο είχε καταστραφεί. Η 
εταιρεία μεταφοράς είχε παραβιάσει τους ακόλουθους κανόνες  του κώδικα IMDG: 
1. Το κάρβουνο και τα σπίρτα δεν είχαν δηλωθεί ως επικίνδυνα φορτία. 
2. Το τρέιλερ  δεν έφερε τις κατάλληλες επισημάνσεις σύμφωνα με τον κώδικα 
IMDG. 
3. Είχαν παραβιαστεί οι κανόνες διαχωρισμού αφού τα φορτία τοποθετήθηκαν σε 
απόσταση μικρότερη των 3 μέτρων πάνω στο τρέιλερ. 
Η φωτιά στο πλοίο του «Σταχτοπούτα» δεν ήταν το πρώτο περιστατικό με κάρβουνο. 
Δύο άλλα παρόμοια περιστατικά με επικίνδυνα φορτία   είχαν γίνει στο  λιμάνι του 
Paldiski  κατά την διαδικασία της φόρτωσης σε πλοίο ro-ro. Το δεύτερο ατύχημα 
συνέβη το Σεπτέμβριο, όταν μία μεγάλη ποσότητα κακάο είχε τυλιχτεί στις φλόγες σε 
μια αποθήκη στο λιμάνι Paljassaare. Η επιχείρηση κατάσβεσης φωτιάς πήρε αρκετές 
ημέρες.  Το κακάο αν και δεν αναφέρεται άμεσα ως επικίνδυνο φορτίο  στον Κώδικα 
IMDG, ωστόσο εντάσσεται στην ίδια κατηγορία με αυτό του σπόρου (seed cake) που 
περιέχει  ποσοστό περισσότερο από 10% σε έλαια (UN No.1386, κατηγορία 4.2). Για 
αυτή την κατηγορία πρέπει να ληφθούν ιδιαίτερες προφυλάξεις, όπως καλός 
εξαερισμός και έλεγχος της θερμοκρασίας του αέρα. Αυτό δεν είχε γίνει για το 
συγκεκριμένο φορτίο. (39)  
Σχολιασμός: 
Αν και τα παραπάνω περιστατικά δεν ήταν μεγάλης έκτασης ωστόσο αυτό  δεν πρέπει 
να μας καθησυχάζει. Κατ αρχήν όλα τα περιστατικά είχαν γίνει πάνω σε 
οχηματαγωγά - επιβατικά πλοία. Αυτό σημαίνει ότι σε περίπτωση που το περιστατικό 
ήταν μεγαλύτερης έκτασης τότε θα κινδύνευαν πολλές ανθρώπινες ζωές. Εδώ να 
υπενθυμίσουμε το ελληνικό νομικό πλαίσιο το οποίο απαγορεύει την μεταφορά 
επικίνδυνων φορτίων σε πλοία που μεταφέρουν επιβάτες. Αυτός ο κανονισμός δεν 
υπάρχει στον IMDG. Επίσης αυτό που φάνηκε και από τα δύο περιστατικά είναι ότι 
παραβιάστηκαν διάφοροι κανονισμοί για την σωστή διαχείριση των επικίνδυνων 
φορτίων. Ειδικά στην δεύτερη περίπτωση  η παραβίαση αυτή μπορεί να οφείλεται και 
στις ελλιπείς γνώσεις του προσωπικού που διαχειρίστηκε το εν λόγω φορτίο γιατί 
μπορεί να μην γνώριζε ότι το κακάο περιέχει μεγάλα ποσοστά ελαίων επομένως 
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έπρεπε να θεωρηθεί επικίνδυνο. Ίσως το κακάο θα έπρεπε να ενταχθεί στην λίστα του 
IMDG με τα επικίνδυνα φορτία. 
 
 
5.6. 2009 Middleborough, Ηνωμένο Βασίλειο - εισπνοή επικίνδυνων ατμών 
Συγκεκριμένα το περιστατικό έλαβε χώρα στον τερματικό σταθμό Vobak,  όπου 
ειδικεύεται στην διαχείριση υγρού φορτίου χύδην. Πριν από αυτό είχε 
πραγματοποιηθεί μεταφορά αργού θειικού άλατος (H2S) από το πλοίο Jo Eik στο 
πλοίο Puccini (ship to ship transfer). Η μεταφορά αυτή δεν είχε προγραμματιστεί από 
πριν και έτσι η όλη διαδικασία έγινε με προχειρότητα. Ο υπεύθυνος αξιωματικός του 
Jo Eik είχε στείλει στον υπεύθυνο του τερματικού σταθμού  δελτίο δεδομένων 
ασφαλείας το οποίο δεν περιέγραφε την φύση της επικίνδυνης ουσίας, επομένως  δεν 
ήταν γνωστό ποια μέτρα ασφαλείας έπρεπε να ληφθούν. 
Η διαδικασία μεταφοράς είχε ξεκινήσει με το προσωπικό που διαχειριζόταν την 
μεταφορά να μην φορά το κατάλληλο φίλτρο στην μάσκα οξυγόνου όπου 
προστατεύει από  H2S ατμούς. 
Όταν η μεταφορά 
ολοκληρώθηκε, επειδή το αργό 
θειικό άλας εντάσσεται στην 
κατηγορία X της MARPOL, 
ήταν απαραίτητο να γίνει πρό-
πλυση των δεξαμενών όπου 
είχαν αδειάσει. Η  διαδικασία 
αυτή είχε ανατεθεί σε ένα 
ναύτη όπου θα χρησιμοποιούσε 
κινητό εξοπλισμό τροφοδοσίας 
νερού αφού τα υπόλοιπα μέσα 
ήταν εκτός λειτουργίας. Καθώς  
γινόταν ο καθαρισμός στην 
δεξαμενή Ρ10   από ένα στόμιο  
όπου παρέμεινε ανοιχτό, ατμοί 
που περιείχαν νερό με H2S απελευθερώθηκαν στην ατμόσφαιρα. Αυτό είχε ως 
αποτέλεσμα ο ναύτης να εισπνεύσει την επικίνδυνη ουσία και να χάσει τις αισθήσεις  
του. Ο υπεύθυνος αξιωματικός του Jo Eik μαζί με ένα άλλο ναύτη έτρεξαν προς το 
μέρος όπου ήταν λιπόθυμος ο άνθρωπος για να τον βοηθήσουν. Όμως εισέπνευσαν 
και αυτοί τους ατμούς  με αποτέλεσμα ο αξιωματικός να χάσει επίσης τις αισθήσεις 
του ενώ ο ναύτης να καταφέρει να απομακρυνθεί από το σημείο. Μετά το 
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Σχολιασμός 
Αυτό είναι το τέταρτο ατύχημα που συμβαίνει στο Ηνωμένο Βασίλειο λόγω 
μολυσματικής ατμόσφαιρας με τα άλλα τρία περιστατικά να έχουν ως απολογισμό έξι 
νεκρούς ναυτικούς εργάτες. Και τα τέσσερα αυτά περιστατικά οφείλονται σε κοινά 
αίτια τα οποία είναι : 
1. Ελλιπής ενημέρωση όσον αφορά την φύση της επικίνδυνης ουσίας. 
 
2. Ελλιπή ή λανθασμένα μέσα ατομικής  προστασίας λόγω της μη σωστής 
ενημέρωσης για την επικίνδυνη ουσία. 
 
3. Εισπνοή επικίνδυνων ουσιών. 
 
 
Επιπρόσθετα  ευθύνη φέρουν και οι υπηρεσίες του λιμανιού αφού τα σταθερά 
συστήματα καθαρισμού δεξαμενών ήταν εκτός λειτουργίας για αρκετό καιρό πράγμα 
που δηλώνει μη σωστή συντήρηση και αδιαφορία. 
Τέλος η ενέργεια στην οποία 
προέβηκαν ο αξιωματικός και ο 
δεύτερος ναύτης για να βοηθήσουν τον 
λιπόθυμο άνδρα ήταν λανθασμένη. 
Έπρεπε να προβλέψουν ότι ο ναύτης 
είχε εισπνεύσει επικίνδυνη ουσία και 
επομένως έπρεπε να λάβουν τα 
απαραίτητα μέτρα προστασίας πριν 
προσεγγίσουν το σημείο. Αυτό, δηλαδή 
μια σωστή αντιμετώπιση ενός 
περιστατικού βελτιώνεται με συχνές 
ασκήσεις ετοιμότητας και 
αντιμετώπισης ατυχημάτων με 
επικίνδυνα φορτία. 
Αυτό που επίσης παρατηρήθηκε είναι ότι και τα τέσσερα περιστατικά έλαβαν χώρα 
σε σημεία που είναι κάπως κλειστά εμποδίζοντας την ροή καθαρού αέρα και έτσι 
ευνοείται μεγαλύτερη συγκέντρωση επικίνδυνων ατμών στην ατμόσφαιρα. Γι αυτό 
τον λόγο θα πρέπει να συμβουλεύεται το προσωπικό που διαχειρίζεται επικίνδυνες 









Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
 
5.7. 2014 Espírito Santo, Βραζιλία - μολυσματική ατμόσφαιρα και έλλειψη 
οξυγόνου  λόγω παρουσίας  στερεάς ύλης άνθρακα 
Το περιστατικό αυτό προκάλεσε το θάνατο ενός ανθρώπου ενώ άλλοι δύο εργάτες 
κινδύνεψαν να χάσουν την ζωή τους. 
Ιστορικό: Στις 27 του Ιούνη αφού το Bulk carrier ''UBC TOKYO'' έδεσε στο λιμάνι, 
άρχισαν οι διαδικασίες εκφόρτωσης της στερεάς ύλης  άνθρακα πετρελαίου (φορτίο 
χύδην). Όταν το αμπάρι  Νο.5 άδειασε, ο δεύτερος αξιωματικός καταστρώματος 
επιχείρησε να κατέβει μέσα στο κύτος από την σκάλα που βρίσκεται κοντά στο 
άνοιγμα  για να ελέγξει την κατασκευή σε θέματα αντοχής. Μετά από λίγο ο ναύτης ο 
οποίος βρισκόταν σε επικοινωνία με τον δεύτερο αξιωματικό πλησίασε το αμπάρι για 
να βρει τον άνθρωπο αφού δεν απαντούσε στις κλείσεις. Όταν πλησίασε είδε την 
πόρτα της σκάλας ανοιχτή και κατεβαίνοντας είδε τον αξιωματικό σε λιπόθυμη 
κατάσταση στο τέρμα της σκάλας. Αμέσως προσπάθησε να επικοινωνήσει με τον 
υποπλοίαρχο που ήταν υπεύθυνος για την εκφόρτωση, αλλά δεν πρόλαβε και έχασε 
τις αισθήσεις του. Ο υποπλοίαρχος με την σειρά του καλούσε σε επικοινωνία τον 
ναύτη χωρίς ανταπόκριση και έτσι έστειλε ένα δεύτερο ναύτη για να δει τι συμβαίνει. 
Όταν ο δεύτερος ναύτης προσέγγισε το αμπάρι  είδε τον λιπόθυμο ναύτη στο πρώτο 
ημιεπίπεδο της σκάλας και επιχείρησε να κατέβει για να τον βοηθήσει. Όμως μόλις 
εισήλθε της πόρτας άρχισε να ζαλίζεται και τελικά έχασε τις αισθήσεις του και αυτός. 
Κατάφερε όμως λίγο πριν την λιποθυμία  να καλέσει  σε βοήθεια. Αμέσως σήμανε 
γενικός συναγερμός, όλο το πλήρωμα μπήκε σε επιφυλακή και με την βοήθεια του 
λιμανιού σχηματίστηκε ομάδα διάσωσης όπου έσπευσε στο σημείο και απομάκρυνε 
τον αξιωματικό και τους δύο ναύτες. Ασθενοφόρα περίμεναν έξω από το πλοίο και 
μόλις παρέλαβαν τους άνδρες τους 
πήγαν σε γειτονικό νοσοκομείο.   Τ 
αποτέλεσμα αυτού του 
περιστατικού ήταν να χάσει την 
ζωή του ο αξιωματικός ( η 
νεκροψία έδειξε ότι ο θάνατος 
προήλθε από οξύ έμφραγμα του 
μυοκαρδίου συνεπεία έλλειψης 
οξυγόνου) και να τραυματιστούν, 
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Σχολιασμός 
Οι έρευνες που έγιναν μετά το συμβάν  έδειξαν 
ότι  η πόρτα στο τέρμα της σκάλας που 
χρησιμοποίησαν οι εργάτες και που 
επικοινωνούσε  με το αμπάρι ήταν ανοιχτή. 
Αυτό ήταν λάθος γιατί έπρεπε να ήταν κλειστή 
για να αποφεύγεται η διοχέτευση επικίνδυνων 
ουσιών και αερίων  εντός της περιοχής της 
σκάλας. Το φαινόμενο αυτό έγινε πιο έντονο 
λόγω της φύσης του φορτίου αφού ο άνθρακας 
έχει την ιδιότητα να παράγει αέρια, καθώς και 
της παρατεταμένης παραμονής του στο αμπάρι 
(26 ημέρες). Όλα τα παραπάνω 
επιβεβαιώνονται και από τις μετρήσεις 
οξυγόνου  που έγιναν αμέσως μετά την 
απομάκρυνση των εργατών με το ποσοστό του 
στην περιοχή της σκάλας να βρίσκεται μόλις 
στο 9.5%. Τέλος αν  και ήταν γνωστή η φύση του φορτίου εντούτοις και οι τρεις 
άνδρες  δεν έφεραν τα κατάλληλα μέσα ατομικής προστασίας 
Συνοπτικά το ατύχημα προκλήθηκε από τους παρακάτω λόγους: 
1. Η πόρτα που ενώνει την σκάλα πρόσβασης με το φορτίο ήταν ανοιχτή που 
κανονικά έπρεπε να ήταν κλειστή για να μην περνάνε επικίνδυνα αέρια στην 
περιοχή της σκάλας. 
 
2. Οι εργάτες δεν έφεραν τα κατάλληλα μέσα ατομικής προστασίας. 
Παρατηρούμε ότι οι εργάτες δεν ακολούθησαν τους κανόνες ασφαλείας με συνέπεια 
να εκτεθούν στη μολυσματική ατμόσφαιρα χωρίς να φέρουν τα κατάλληλα ΜΑΠ. 
Αυτό που ενδεχομένως θα έκανε πιο ασφαλείς τους κλειστούς χώρους όπου ενδέχεται 
να προσβληθούν από επικίνδυνα αέρια εκτός από τα ΜΑΠ, είναι να τοποθετηθούν 
όργανα μέτρησης οξυγόνου με ενδεικτικές λυχνίες οι οποίες θα προειδοποιούν σε 
περίπτωση όπου υπάρχει κίνδυνος. Επιπρόσθετα σε περιπτώσεις όπου γίνεται κάποια 
εργασία σε κλειστό χώρο και υπάρχει ενδεχόμενο η ατμόσφαιρα να έχει μολυνθεί, 
καλό θα ήταν να υπάρχουν δύο εργάτες με τον ένα εργάτη να βρίσκεται πάντα 
πλησίον της εξόδου και έτσι να μπορεί να απομακρυνθεί και να καλέσει βοήθεια σε 
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5.8. 2006 Ακτή Ελεφαντοστού - εξάπλωση τοξικών αποβλήτων στην περιοχή 
Το παρακάτω περιστατικό μας δείχνει το πόσο σημαντικό ρόλο παίζουν οι 
εγκαταστάσεις υποδοχής τοξικών αποβλήτων στα λιμάνια, καθώς και την 
αναγκαιότητα της σωστής διαχείρισης αυτών, όταν αυτά βρίσκονται στους ειδικούς 
αυτούς χώρους. 
Ιστορικό: 
Το 2006 η εταιρία Trafigura είχε αγοράσει οπτάνθρακα βενζίνης και τον είχε 
φορτώσει πάνω στο πλοίο Probo Koala tanker στην περιοχή του Παναμά. Το 
συγκεκριμένο φορτίο έπρεπε να τύχει ειδικής επεξεργασίας σε διυλιστήριο για να 
παραχθεί νάφθα έτσι ώστε να μπορεί να πωληθεί. Αντί για αυτό η εταιρία προχώρησε 
σε δική της επεξεργασία όπου χρησιμοποίησε καυστική σόδα για να πετύχει τον 
σκοπό της. Η διαδικασία είχε πετύχει και η εταιρία κατάφερε να πωλήσει την 
παραγόμενη νάφθα για 19 εκ. δολάρια. Τα απόβλητα της επεξεργασίας αποτελούνταν 
από επικίνδυνες ουσίες όπως υδροξείδιο του νατρίου, σουλφίδιο νατρίου και 
φαινόλες.  
Μετά από αυτό, το πλοίο είχε πάει στο λιμάνι του Άμστερνταμ στην Ολλανδία όπου 
είχε συμφωνηθεί να γίνει μεταφορά των αποβλήτων στις ειδικές εγκαταστάσεις 
υποδοχής αποβλήτων. Κατά την μεταφορά η έντονη και αποπνικτική μυρωδιά που 
απελευθερώθηκε ανάγκασε το προσωπικό του λιμανιού να αυξήσει τα έξοδα του 
χειρισμού 30 φορές και επέστρεψε τα απόβλητα πίσω στο πλοίο. 
Το  Probo Koala αναγκάστηκε να αναζητήσει άλλο λιμάνι για την απόρριψη των 
επικίνδυνων αυτών ουσιών και τελικά κατέληξε στο λιμάνι Αμπιτζάν, στην Ακτή του 
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Τα απόβλητα αντί να παραμείνουν στις 
ειδικές εγκαταστάσεις του λιμανιού, 
εντούτοις διασκορπίστηκαν σε δημόσιους 
κάδους, χωματερές και κατά μήκος 
δημόσιων δρόμων, ενέργεια που είχε γίνει 
παράνομα από υπεργολάβους της περιοχής. 
Οι τοξικές ουσίες που ήταν σχεδόν παντού 
στην γύρω περιοχή είχαν απελευθερώσει 
επικίνδυνα τοξικά αέρια. Ως αποτέλεσμα 
αυτού, κάτοικοι είχαν παρουσιάσει εγκαύματα στο δέρμα και τους πνεύμονες, καθώς 
και σοβαρές κεφαλαλγίες και έμετο. Ο τελικός απολογισμός ήταν Δεκαεπτά 
άνθρωποι να χάσουν τη ζωή τους και τουλάχιστον 30.000 τραυματίστηκαν και είχαν 
προσβληθεί από τα τοξικά αέρια.  
Η κυβέρνηση της Ακτής του Ελεφαντοστού είχε κατηγορήσει την εταιρία Trafigura 
για την μη σωστή ενημέρωση όσον αφορά την επικινδυνότητα των αποβλήτων αφού 
είχε ισχυριστεί ότι τα απόβλητα ήταν απλά νερό που είχε χρησιμοποιηθεί για το 
πλύσιμο δεξαμενών βενζίνης. Επίσης η Trafigura είχε ισχυριστεί ότι το Άμστερνταμ 
είχε δεχθεί τα τοξικά απόβλητα που μετέφερε το πλοίο. 
Η έρευνα που διεξήχθη έδειξε ότι τελικά 
επρόκειτο για επικίνδυνα τοξικά 
απόβλητα από τα οποία οι δύο τόνοι 
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Σχολιασμός 
Το παραπάνω περιστατικό έγινε λόγω παραβίασης κανονισμών και από το 
προσωπικό του πλοίου αλλά και από το προσωπικό του λιμανιού. 
1. Ο αξιωματικός του πλοίου είχε δώσει ελλιπείς πληροφορίες για την φύση των 
αποβλήτων και έτσι το προσωπικό του λιμανιού  δεν γνώριζε επρόκειτο να 
διαχειριστεί τοξικές ουσίες 
 
2. Οι τοξικές ουσίες αντί να παραμείνουν μέσα στις ειδικές εγκαταστάσεις 
υποδοχής και να τύχουν της κατάλληλης επεξεργασίας, εντούτοις αυτές 
διασκορπίστηκαν παράνομα έξω από το λιμάνι και στην γύρω περιοχή. 
Βλέποντας τις καταστροφικές συνέπειες που προκάλεσε το συμβάν, να τονιστεί η 
αναγκαιότητα της τήρησης των κανονισμών όσον αφορά την σωστή διαχείριση 
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6. Γενικά συμπεράσματα 
Ο κώδικας IMDG είναι ένας περιληπτικότατος τόμος ο οποίος αποτελείται από 2 
βιβλία και πάνω από 800 σελίδες περιεχομένου. Επί 60 και πλέον δεκαετίες 
εμπλουτίζεται συνεχώς με καινούργιους κανονισμούς βασιζόμενοι σε ατυχήματα που 
έχουν γίνει και σε μελέτες όπου σκοπό έχουν να μειώσουν τις πιθανότητες 
πρόκλησης ατυχήματος και να βελτιώσουν τις συνθήκες υγιεινής και ασφάλειας. 
Έχοντας υπόψη το περιεχόμενο του κώδικα το οποίο παρουσιάστηκε συνοπτικά στο 
πρώτο κεφάλαιο, στο δεύτερο κεφάλαιο  έγινε παρουσίαση στατιστικών στοιχείων 
από δεδομένα που λήφθηκαν μέσα από επισκέψεις στα συγκεκριμένα λιμάνια, ενώ 
στο τρίτο κεφάλαιο έγινε  παρουσίαση κάποιων ατυχημάτων που επιλέχθηκαν τυχαία 
μέσα από πήγες του διαδικτύου. 
 
Για το δεύτερο κεφάλαιο έχουν εξαχθεί τα εξής συμπεράσματα: 
1. Κάθε χώρα έχει την δυνατότητα να ψηφίζει το δικό της νομικό πλαίσιο για 
την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων, προσαρμόζοντας το στις ανάγκες της. 
Αυτό ισχύει όμως μόνο για  εσωτερικές μεταφορές ενώ για διεθνείς 
μεταφορές πρέπει να εφαρμόζεται πιστά ο κώδικας IMDGαφού έχει 
υποχρεωτική εφαρμογή από το 2004. 
 
2. Στην περίπτωση της Ελλάδας και της Κύπρου έχει οριστεί συγκεκριμένο 
τμήμα για την αποκλειστική διαχείριση επικίνδυνων φορτίων εντός της 
περιοχής των λιμανιών. Αυτό  πρέπει να υπάρχει σε όλα τα λιμάνια έτσι ώστε 
η διαχείριση να γίνεται από  εξειδικευμένο προσωπικό το οποίο θα 
εκπαιδεύεται και θα ενημερώνεται διαρκώς για αυτό το θέμα, όπως γίνεται 
στην περίπτωση της Ελλάδας. 
 
3. Σε κάποια λιμάνια δεν εφαρμόζονται επαρκώς τα απαραίτητα μέτρα 
ασφαλείας για την διαχείριση επικίνδυνων φορτίων. Στην περίπτωση της 
Κύπρου το νομικό πλαίσιο το οποίο εφαρμόζεται για την διαχείριση 
επικίνδυνων φορτίων μέσα στα λιμάνια και έχει ψηφιστεί από την κυπριακή 
βουλή, περιέχει επαρκείς κανονισμούς για μια σωστή διαχείριση, που τις 
περισσότερες φορές συμφωνεί με τον κώδικα IMDG. Εντούτοις στα λιμάνια 
όχι μόνο δεν τηρείται το πλαίσιο, αλλά τα επικίνδυνα φορτία κυκλοφορούν 
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Για το τρίτο κεφάλαιο έχουν εξαχθεί τα παρακάτω συμπεράσματα 
1. Στην πλειοψηφία των ατυχημάτων που μελετήθηκαν, η αιτία που τα 
προκάλεσε είναι το ανθρώπινο λάθος. 
 
2. Στο πρώτο ατύχημα, στην περιοχή της Κρήτης, τα αίτια που προκάλεσαν την 
έκρηξη φαίνεται να ήταν η μη σωστή φύλαξη επικίνδυνου φορτίου (έκθεση 
εκρηκτικής ύλης στην ηλιακή ακτινοβολία). Επίσης ένα άλλο αρνητικό ήταν η 
ελλιπής ενημέρωση προς το προσωπικό του λιμανιού για την παρουσία  
εκρηκτικής ύλης πάνω στο πλοίο. 
 
3. Στο δεύτερο και τρίτο ατύχημα η αιτία που προκάλεσε την υπερχείλιση των 
δεξαμενών καυσίμου ήταν οι λιγοστές δικλείδες ασφαλείας για την επίβλεψη 
της στάθμης του υγρού καθώς επίσης και η κακή κατάσταση των ήδη 
υπαρχουσών μέσων επίβλεψης αφού έλειπαν σωστής συντήρησης. 
 
4.  Στο Ατύχημα που συνέβηκε στο λιμάνι Tianjin της Κίνας οφειλόταν στην μη 
σωστή φύλαξη επικίνδυνων ουσιών μέσα στην αποθήκη. Η φωτιά που 
προκάλεσε τις εκρήξεις φαίνεται να ξεκίνησε λόγω της υψηλής θερμοκρασίας 
η οποία με την σειρά της προκάλεσε την εξάτμιση του υγρού διαβροχής της 
νιτροκυτταρίνης με αποτέλεσμα αυτή να αναπτύξει υψηλές θερμοκρασίες και 
να προκληθεί αυτανάφλεξη. Η ισχύς  της έκρηξης ήταν τεράστια  λόγω του 
ότι στην αποθήκη φυλάσσονταν  πολύ περισσότερες ποσότητες επικίνδυνων 
ουσιών από τις προβλεπόμενες, καθώς και ότι υπήρχαν πολλές ουσίες που δεν 
έπρεπε να φυλαχθούν στην ίδια αποθήκη με κάποιες άλλες. 
 
5. Τα δύο ατυχήματα στην χώρα της Εσθονίας προκλήθηκαν λόγω της μη 
σωστής φύλαξης του φορτίου με αποτέλεσμα οι υψηλές θερμοκρασίες να 
προκαλέσουν φωτιά στα δύο επιβατικά πλοία. Επίσης παραβιάστηκαν και οι 
κανόνες διαχωρισμού του φορτίου. 
 
6. Στην περίπτωση του ατυχήματος στο Middleborough του Ηνωμένου 
Βασιλείου, οι εργάτες έκαναν το λάθος να εκτελέσουν εργασία χωρίς να 
φέρουν κατάλληλα μέσα ατομικής προστασίας. Το αποτέλεσμα ήταν να χαθεί 
μια ζωή. Αυτό οφείλεται έμμεσα και στο ότι οι σταθερές συσκευές 
καθαρισμού του λιμανιού ήταν εκτός λειτουργίας. Επιπρόσθετα  η πόρτα που 
συνδέει την σκάλα πρόσβασης με το αμπάρι φαίνεται να έμεινε ανοικτή πριν 
να φορτωθεί το φορτίο μέσα στο πλοίο, με αποτέλεσμα επικίνδυνο νέφος να 
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7. Προτάσεις - εισηγήσεις με στόχο την βελτίωση των συνθηκών 
υγιεινής και ασφάλειας στο χώρο των λιμανιών όταν πρόκειται για 
διαχείριση επικίνδυνων φορτίων. 
 
Από τα γενικά συμπεράσματα μπορούν να παραχθούν κάποιες προτάσεις οι οποίες 
δύναται να βελτιώσουν τις συνθήκες υγιεινής και ασφάλειας όσον αφορά την 
διαχείριση επικίνδυνων φορτίων,  καθώς και να μειώσουν τις πιθανότητες πρόκλησης 
συγκεκριμένων ατυχημάτων. 
 
 Από το δεύτερο κεφάλαιο καταλήγουμε στο εξής:  
 
I. Θα πρέπει σε κάθε χώρα να ορίζεται ειδικό εκπαιδευμένο προσωπικό 
για την αποκλειστική διαχείριση επικίνδυνων φορτίων. Κάθε 
εργαζόμενος που θα εργάζεται σε αυτή την θέση  θα πρέπει  να παίρνει 
πιστοποίηση από επίσημο φορέα ο οποίος θα είναι διεθνώς 
αναγνωρισμένος.  
 
II. Οι κανονισμοί που ισχύουν σε κάθε χώρα  για εσωτερικές και διεθνείς 
μεταφορές πρέπει να ακολουθούν πιστά τον κώδικα IMDG. 
 
III. Πρέπει να εφαρμόζονται πιστά οι κανονισμοί από το προσωπικό 
διαχείρισης επικίνδυνων φορτίων σε όλα τα λιμάνια, είτε πρόκειται για 
μικρό λιμάνι με μικρή διακίνηση επικίνδυνου φορτίου είτε πρόκειται 
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 Για να μπορούν να ισχύουν τα παραπάνω θα πρέπει να υπάρχει έλεγχος. 
Επομένως θα πρέπει να οριστεί ειδική επιτροπή από τον παγκόσμιο 
οργανισμό ναυτιλίας IMO η οποία θα έχει τις εξής αρμοδιότητες: 
 
 Θα κρατάει αρχείο με τους κανονισμούς που ψηφίζονται σε κάθε χώρα 
και θα ελέγχει αν αυτοί συμμορφώνονται με τον κώδικα IMDG. 
 
 Θα κάνει  τακτικές και αιφνίδιες επισκέψεις στα διάφορα λιμάνια 
ελέγχοντας αν το προσωπικό που διαχειρίζεται τα επικίνδυνα φορτία 
έχει την απαραίτητη πιστοποίηση καθώς και αν εφαρμόζονται σωστά 
οι κανονισμοί. 
 
 Θα έχει επίσημη ιστοσελίδα όπου θα έχει αναρτημένα τα 
αποτελέσματα των ελέγχων που εκτελεί, κάνοντας έτσι γνωστό σε 
όλους τους ενδιαφερόμενους φορείς πιο λιμάνι συμμορφώνεται με τον 
κώδικα IMDG και έχει μια σοβαρή αντιμετώπιση των επικίνδυνων 
φορτίων που διαχειρίζεται και πιο λιμάνι δεν τηρεί τα δέοντα μέτρα 
για μια σωστή διαχείριση. 
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 Από το τρίτο κεφάλαιο καταλήγουμε στο εξής: 
 
I. Για να μειωθούν τα ανθρώπινα λάθη που προκαλούν τα ατυχήματα 
πρέπει να γίνεται σωστή εκπαίδευση από αναγνωρισμένο επίσημο  













II. Για να μειωθούν τα ανθρώπινα λάθη επίσης πρέπει να γίνονται σε 
τακτά χρονικά διαστήματα ενημερωτικά σεμινάρια έτσι ώστε το 
προσωπικό να εμπλουτίζει συνεχώς τις γνώσεις του στο θέμα. 
 
III. Όσον αφορά τις δεξαμενές αποθήκευσης υγρού καυσίμου και λόγω 
των συχνών ατυχημάτων που προκαλούνται λόγω υπερχείλισης των 
δεξαμενών, πρέπει να οι εταιρείες που κατασκευάζουν τις δεξαμενές 
να βάζουν περισσότερα συστήματα επίβλεψης της στάθμης του υγρού. 
 
IV. Επειδή πολλά ατυχήματα οφείλονται έμμεσα ή άμεσα σε 
ελαττωματικά η κακοσυντηρημένα μηχανήματα που ανήκουν στις 
λιμενικές εγκαταστάσεις, θα πρέπει να οριστεί ένας φορέας ο οποίος 
θα εκτελεί συχνούς έλεγχους σε αυτά. 
 
V. Τα ατυχήματα με επικίνδυνα φορτία πάνω σε επιβατικά πλοία είναι 
αδικαιολόγητα. θα πρέπει να απαγορευτεί η μεταφορά τους με πλοίο 
που μεταφέρει ανθρώπους. 
 
VI. Στο ατύχημα όπου το επικίνδυνο φορτίο ήταν στερεά ύλη  άνθρακα 
πετρελαίου, ο εργάτης που απεβίωσε δεν έφερε τα απαραίτητα ΜΑΠ. 
Ίσως δεν είχε σωστή ενημέρωση από τον αξιωματικό. Αυτό θα 
μπορούσε να αποφευχθεί με το να υπάρχει κάποιο έγγραφο το οποίο 
θα ενημέρωνε για την φύση του επικίνδυνου φορτίου και τα ΜΑΠ που 
πρέπει να φέρει ένας εργάτης όταν πρόκειται να εκτελέσει κάποια 
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 Για να εφαρμοστούν τα παραπάνω θα μπορούσε: 
 
 Να οριστεί συγκεκριμένο τμήμα από τον οργανισμό ΙΜΟ όπου θα 
επισκέπτεται τα λιμάνια και θα κάνει σεμινάρια κρατώντας ενήμερο το 
προσωπικό του λιμανιού που διαχειρίζεται επικίνδυνα φορτία με διάφορες 
νέες πληροφορίες και αλλαγές στον κώδικα IMDG. 
 
 Να υπάρχει κανονισμός όπου θα ορίζει ελάχιστο αριθμό συσκευών 
επίβλεψης της στάθμης υγρού καυσίμου σε δεξαμενές αποθήκευσης. 
 
 Να οριστεί ειδικό τμήμα από τον οργανισμό ΙΜΟ το οποίο θα εκτελεί 
συχνούς ελέγχους στα διάφορα λιμάνια για την κατάσταση των 
μηχανημάτων και που θα παρουσιάζει τα αποτελέσματα σε επίσημη 
ιστοσελίδα έτσι ώστε να είναι γνωστά σε όλους τους ενδιαφερόμενους 
φορείς. 
 
 Να υπάρχει κανονισμός όπου θα απαγορεύει την μεταφορά επικίνδυνου 
φορτίου πάνω σε επιβατικό πλοίο. Να σημειωθεί ότι ο κανονισμός αυτός 
έχει εφαρμοστεί στο πλαίσιο κανονισμών της Ελλάδας για εσωτερικές 
μεταφορές επικίνδυνων φορτίων. 
 
 Να υπάρχει κανονισμός ο οποίος θα υποχρεώνει την ανάρτηση 
ενημερωτικού εγγράφου πλησίον του χώρου φύλαξης, που θα αναφέρει 
την φύση του επικίνδυνου φορτίου και τα ΜΑΠ που πρέπει να φέρουν οι 
εργάτες. Για παράδειγμα στην περίπτωση ενός Bulk-Carrierπλοίου αυτός 
ο πίνακας θα βρίσκεται κάπου ευδιάκριτα έξω στον χώρο φορτίου ενώ 
κάθε φορά που το πλοίο θα δέχεται διαφορετικό επικίνδυνο φορτίο, θα 
ορίζεται αξιωματικός ο οποίος θα οφείλει να συμπληρώσει αυτό το 
ενημερωτικό έγγραφο με όλες τις απαραίτητες πληροφορίες και να το 
αναρτήσει στον πίνακα. Επίσης θα πρέπει οι εργάτες κατά την διάρκεια 
της εκπαίδευσης και πριν πάρουν την πιστοποίηση, να μάθουν ότι πριν  
εκτελέσουν  οποιαδήποτε εργασία με επικίνδυνα φορτία θα πρέπει να 
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 Να υπάρχει κανονισμός που να υποχρεώνει την παρουσία τουλάχιστον 2 
εργατών σε περιπτώσεις όπου η εργασία λαμβάνει χώρα σε κλειστό χώρο, 
με τον ένα εργάτη να παραμένει κοντά στην έξοδο έτσι ώστε σε 
περίπτωση που η ατμόσφαιρά είναι μολυσματική και προκαλέσει την 
λιποθυμία του ενός ο άλλος να καλέσει αμέσως σε βοήθεια. Δεν πρέπει ο 
δεύτερος εργάτης σε αυτήν την περίπτωση να επιχειρήσει να βοηθήσει 
μόνος του τον λιπόθυμο εργάτη γιατί είναι πιθανόν να χάσει και αυτός τις 
αισθήσεις του. 
 
 Να υπάρχει ένα επιπλέον μέσο ατομικής 
προστασίας το οποίο θα είναι κομβίο έκτακτης 
ανάγκης. Σε περίπτωση που χρειαστεί αυτό το 
κομβίο θα ενεργοποιεί ένα σήμα κινδύνου στο 
δωμάτιο του υπεύθυνου αξιωματικού 
ενημερώνοντας τον ότι κάποιος εργάτης 
χρειάζεται άμεσα βοήθεια. 
 
 
 Να υπάρχουν συστήματα παρακολούθησης του ποσοστού  οξυγόνου στην 
ατμόσφαιρα σε κλειστούς χώρους και σε χώρους όπου υπάρχει 
ενδεχόμενο να έχουμε μολυσματική ατμόσφαιρα σε περίπτωση 
ατυχήματος. Σε περίπτωση που το οξυγόνο δεν είναι αρκετό τότε θα 
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